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Vergangenheit ist die Vorratskammer für 


fall, noch steht sie ganz gut da. Aber die 


die Zukunft. Lino von Gartzen hat sich für 
uns wieder daraus bedient. Erst jetzt im 
Januar tauchte er zum Wrack einer Mes- 
serschmitt Bf 109 G-6, das in einer Tiefe 
von 45 Metern vor Marseille liegt. Den 
Unterwasserforscher fesselt nicht nur der 
verblüffend gute Zustand dieser Maschi- 
ne. Nein, noch erstaunlicher ist die Ge- 
schichte hinter dieser »Gustav«. Denn rein 
rechnerisch hätte ihr Pilot, Hans Fahren- 
berger, bei seiner Notlandung keine Über- 
lebenschance mehr gehabt: Motorausfall, 
aufgepeitschte See, einmal geflutet wurde 
die Bf109 zum blitzschnell sinkenden 
Sarg, er selbst war an seinem Fallschirm- 
gurtzeug gefesselt, direkt voraus nur un- 
wirtliche Felsküste. 

»Hans im Glück« Fahrenberger hat sei- 
nen Überlebenskampf gewonnen, seine 
Bf 109 noch nicht: Zwar trotzt sie dem Ver- 


Bf 109 im Mittelmeer Foto Lino von Gartzen 


Natur wird sich ihren Anteil zurückholen: 
In 20 Jahren wird wohl nichts mehr auf 
die Maschine hinweisen. Ein Stück Ge- 
schichte löst sich im Salzwasser auf und 
geht unwiderruflich verloren. Die Zeit 
tickt unaufhörlich: Wenn die Bf 109 
komplett oder zumindest stückweise ge- 
borgen werden könnte, würden diese 
konservierten Fundstücke das »Mindest- 
haltbarkeitsdatum« dieser Geschichte 
verlängern. Das muss nicht zwangsläufig 
auf eine teure Restaurierung hinauslau- 
fen, bestes Beispiel ist die Titanic-Ausstel- 
lung mit ihren Artefakten: Der Verfall 
wurde für den Moment eingefroren, die 
Erinnerung bleibt lebendig und ver- 
schwindet nicht im Dunkeln. 

Radar ist die Technik, die der Dunkel- 
heit ihr Geheimnis nahm. Christian Hüls- 
meyer ist der Vater jener Technik, mit der 
sich Objekte mittels reflektierender Radio- 
wellen orten lassen (siehe dazu »Back- 
ground, Seite 82). Im Zweiten Weltkrieg 
wussten die Militärs diese Erfindung ge- 
schickt zu nutzen. In der Nachtjadg ent- 
brannte ein regelrechter Kampf zwischen 
britischen und deutschen Wissenschaft- 
lern, den Gegner mit immer neuen tech- 
nischen Rafinessen auszumanövrieren. 
Ein Kopf-an-Kopf-Rennen, in dem die 
brillantesten Techniker ihr Know-how in 
die Waagschale warfen. Die schlug 1943 
endgültig zugunsten der Engländer aus. 
Eine fahnenflüchtige Nachtjagd-Besatzung 
stellte den Briten eine unversehrte Junkers 
Ju 88 vor die Tür. Welche Folgen die Preis- 
gabe der größten Geheimnisse der deut- 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


Aurel Butz 
Redakteur 


u 
Von unschätzbarem-Wert: ein streng 
geheimer Ju-88-Nachtjäger in den Händen 

der RAF Foto Chris Goss 


schen Nachtjagd hatte, bekam die Ham- 
burger Bevölkerung bald darauf zu spü- 
ren: Bei der Operation »Gomorrha« spielte 
die RAF all ihr Wissen über die Schwächen 
der deutschen Funkortung aus. Dietmar 
Hermann berichtet ab Seite 14 ausführlich 
über »Englands bestes Flugzeug«. 

»Catch 22« zählt zu den Topklassikern 
unter luftfahrtaffinen Cineasten, die groß- 
artige Kino-Adaption von Joseph Heller" 
bissiger, schwarzer Komödie. Stefan Bart- 
mann verrät ihnen ab Seite 68 alles zu den 
Dreharbeiten mit 18 NA B-25 »Mitchell«, 
die unverzichtbar zu der Story einer Grup- 
pe Flieger am Mittelmeer im Jahr 1944 ge- 
hören. 


Ihr Markus Wunderlich und Aurel Butz 
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bereits geborgener Flugzeuge stecken. 1 


Flugzeug Classic 03-10 


In Deutschland entworfen, in den 
| USA perfektioniert: Der Weg von der 
14 Eine Ju 88 für die Royal Air Force: modernste Technik des Gegners für lau | 32 Messerschmitt P 1101 zur Bell X-: 
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> TITELGESCHICHTE 
Junkers Ju 88 R-1 


Englands bestes Flugzeug ........ 


.. kam aus Deutschland: Wie eine Nachtjäger- 
Crew mit ihrer modernen Junkers Ju 88 im Mai 
1943 auf die Insel flüchtete und welche bahn- 
brechenden Erkenntnisse die Briten daraus zogen. 


» KLASSIKER 
Douglas Dauntless/Grumman Hellcat 


Gehobene Schätze.................... 


Netz: Aus dem 
Michigansee wurde } 
neben einer Daunt- 
less eine seltene 
Hellcat geborgen. 
Beide Warbirds 
sind erstaunlich 
gut erhalten! 


Und wieder was im B | 


» WRACK 
Messerschmitt Bf 109 G-6 
Das unverschämte Glück 


des Hans Fahrenbergers ......... 


Fast unmöglich: Wie »Hans im Glück« Fahren- 
berger in seiner »Gustav« einen Luftkampf samt 
gefährlicher Notwasserung überlebte und warum 
das Bf-109-Wrack heute noch begeistert. 


> TYPENGESCHICHTE 
Messerschmitt P 1101 


Strahljäger der 2. Generation .... 


Von der Messerschmitt P 1101 zur Bell X-5: Die 
Evolution eines der bekanntesten Strahljägers, 
der seine Wurzeln in Deutschland hatte. 


COCKPITS IM DETAIL 
Junkers G 23 
Junkers erste 
Dreimotorige ..38 
Aeronautische Ahnen- 
forschung: So sah das Cockpit 
des Großflugzeugs Junkers 
G 23 - Vorläufer der altbe- 
kannten Ju 52 »Tante Ju« - 
aus, von dem insgesamt 13 
Exemplare gebaut wurden. 


SERIE 
Der Luftkrieg 1939-1945 
»Unternehmen 


Weserübung« - Teil 1.................. 


Welche Rolle spielte die 
Luftwaffe beim Überfall 
der Wehrmacht auf Norwe- 
gen und Dänemark am 

9. April 1940? 
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BERGUNG 


»Hans im Glück« 
Fahrenb 


Dieser 


Focke-Wulf Fw 200 C-4 Condor 
Ersatzteile aus den Bergen 


Eisgekühlter Materialnachschub: 


wozu in Norwe- 


gen Wrackteile einer Fw 200 geborgen werden. 


» KLASSIKER 


Martin B-10, B-12 und Model 139 


Retter in der Not 


Der Urvater aller modernen Bomber verhalf US- 


Streitkräften an die Weltspitze 
hersteller Martin aus der Krise. 


FILM 
Catch-22 


Frank Tallmans Air Force 


Bei der Verfilmung des mo- 
dernen Antikriegs-Klassikers 
»Catch-22« sind 18 North 
American B-25 die heimli- 
chen Hauptdarsteller. Ein 
ehrgeiziges Projekt. 
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Album 


und Flugzeug- 


Von Halberstadt bis Stalingrad... 


Faszinierende Fotos von 1941 und 1942, die 


ein Technischer Offizier beim J 
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RUBRIKEN 
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Museumstipp/Termine... 


Leserbriefe. 
Vorschau.... 
Background 
Impressum 


> Titelthema 
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Lockheed L 1049 .12 
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TITELBILD 

Foto und Profil Ju 88, 
Profil Bf 109, Foto P 1101: 
Herbert Ringlstetter 

F6F-3: Mark Sheppard 
Martin B-10: USAF 

Wrack Bf 109: Luc Vanrell 
Hans Fahrenberger: via Lino 
von Gartzen 


H.A. 1112 M-1-L & FW- 


Zuwachs für die deutsche Warbird-Szene: H.A. 1112 in gelungenem Luftwaffenanstrich 


190A-8/N 


Buchön auf deutschem Boden 


Bereits im Dezember vergangenen 
Jahres »landete« eine Hispano 
Aviacion H.A. 1112 M-1-L in der 
Flugwerft Meier Motors in Bremgar- 
ten. Bei der Maschine handelt es 
sich um die ehemalige C4K-169 der 
spanischen Luftwaffe, die bis zu- 
letzt in den USA als N109W zuge- 
lassen war. Die Kennung erhielt sie 
im März 1990 durch ihren Vorbesit- 
zer, Harold Kingsvater, der die Ma- 
schine nach einem Landeunfall 
1987 erwarb und wieder aufbaute. 
Ein erneuter Erstflug war am 5. Ok- 
tober 2000. So begeistert wie der 
Besitzer von seiner Maschine auch 
war, wurde die Buchön jedoch seit 
Ende Dezember 2005 für einen 
Preis von 1,5 Mio. US-Dollar zum 
Verkauf angeboten und schließlich 
vier Jahre später verkauft. 

Ihr neuer Besitzer hat sich ent- 
schlossen, die H.A. 1112 in die 


fachkundigen Hände nach Brem- 
garten zu geben, um sie dort wie- 
der in flugfähigen Zustand verset- 
zen zu lassen. Die hiesige »109«- 
Fangemeinde darf sich freuen: 
Nicht nur dass die ersten Flüge, für 
die man den erfahrenen »109«-Pi- 
loten Walter Eichhorn gewinnen 
konnte, in Bremgarten durchge- 
führt werden sollen - sondern die 
Bouchon soll später in Deutschland 
stationiert bleiben. 

Ebenfalls auf die Flugwerft Mei- 
er Motors fiel die Wahl bei der Fer- 
tigstellung eines weiteren interes- 
santen Warbird-Projekts: dem Auf- 
bau einer weiteren Flug Werk Fw- 
190A-8/N. Es handelt sich um die 
Maschine der britischen Spitfire 
Ltd. und die sich seit Dezember 
2006 in Duxford befand. Im Febru- 
ar 2008 wurde zwar bereits die 
Kennung G-FWAB für den »Würger« 


Ankunft der Buchön in Bremgarten 


reserviert, er erhielt allerdings von 
den britischen Luftfahrtbehörden 
nie eine Flugzulassung. Unter an- 
derem aus diesem Grund wurde sie 
von ihrem Eigentümer verkauft und 
wird jetzt in Bremgarten flugklar 
gemacht, um endlich nach langer 
Zeit in die Luft gebracht zu wer- 
den. 


Foto via Meier Motors 


Foto via Meier Motors 


Als weitere Zuläufe in der Werft 
sind für die nächsten Monate eine 
P-51 Mustang sowie eine Spitfire 
angekündigt. Man darf also auch 
weiterhin gespannt sein, mit wel- 
chen anderen Überraschungen die- 
se in Deutschland inzwischen wohl 
führende Flugzeugwefft aufwartet. 

Dr. Andreas Zeitler 


Fotos (2) Andreas Zeitler 


Dann 


Die Noratlas 53-258 der griechischen Luftwaffe nach ihrer Restaurierung, die zwei Jahre gedauert hat 


NORD NORATLAS 


Foto Panagiotis Markopoulos 


Grieche mit deutscher Vergangenheit 


Vergangenen Oktober konnte ein 
zwei Jahre dauerndes Restaurie- 
rungsprojekt abgeschlossen werden: 
Es handelt sich um eine Noratlas, 
die früher von der 354 »Pegasus«- 
Staffel der griechischen Luftwaffe 
(HAF) eingesetzt wurde. Die Ma- 
schine war nun am Tag der offenen 
Tür des HAF-Museums vom 6. bis 9. 
November ausgestellt worden. 

Bei dem Flugzeug handelt es 
sich um eine von zwei in Frankreich 
gebauten, mit zwei Pratt & Whit- 
ney-R-2800-Motoren anstelle der 


PFALZ DIII 


Nachbau in 


Die Zukunft hat an ihrer Vergan- 
genheit gearbeitet: Auszubildende 
der PFW Aerospace AG haben in 
sieben Jahren Arbeit ein Replikat 
der Pfalz DIII gebaut. Die nötigen 
Zeichnungssätze mussten am Com- 
puter neu erstellt werden, da es im 
Werk selbst keine Pläne für das 
Flugzeug mehr gab. Man stützte 
sich dabei auf die Überlieferungen 
von Historikern in der ganzen Welt 
und orientierte sich an einem ori- 
ginalen Ersatzteilkatalog und an Il- 
lustrationen der Zeitschrift »Flight« 
aus dem Jahre 1918. »Bei den 
Werkstoffen«, berichtet Ausbil- 
dungsmeister Edgar Thome, »grif- 
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als Standard verwendeten Bristol- 
Hercules-Triebwerke ausgerüstete 
N.2508, die außerdem über zwei an 
den Flügelspitzen montierte Mar- 
bor-Turbostrahltriebwerke verfügte. 
Viele Jahre lang nahm man an, es 
handle sich um den zweiten Proto- 
typ. Beim Entfernen des Anstrichs 
zeigte sich jedoch, dass die Maschi- 
ne als Firmen-Vorführflugzeug für 
zahlreiche Werbetouren benutzt 
worden war. Gegen Ende der 
1950er-Jahre, als die neu aufge- 
stellte deutsche Luftwaffe mit der 


Speyer 


fen wir wie beim Original mit we- 
nigen Ausnahmen auf Holz zurück. 
Der Rumpf wurde aus zwei Halb- 
schalen zusammengesetzt, das Sei- 
tenruder ist aus Stahlrohr und mit 
Stoff bespannt.« Der Mercedes- 
DIII-Motor ist eine detailgetreue 
Nachbildung. Das Ergebnis dieser 
Arbeit wurde am Donnerstag, 10. 
Dezember 2009 in einer kleinen 
Feierstunde dem Technik Museum 
Speyer übergeben. Damit kehrt 
immerhin ein Nachbau des Jagd- 
doppeldeckers Pfalz DIII zurück 
auf das Gelände, wo einst die Ori- 
ginale entstanden sind. 

Markus Wunderlich 


Einführung der Nord-2501D-Version 
der Noratlas begann, kamen die bei- 
den N2508 zur Erprobungsstelle 61 
nach Manching als YA+034 (später 
53+59, verschrottet im Jahr 1968) 
und YA+035 (später 53+58). Beide 
Maschinen wurden unter anderem 
bei der Entwicklung der Bordausrüs- 
tung für die C-160 Transall einge- 
setzt, bevor sie auf den Standard 
der N2501 umgerüstet wurden. 
Nach Ausmusterung der Noratlas 
bei der deutschen Luftwaffe gingen 
60 Maschinen als Reparationsleis- 


Gelungenes Replikat der Pfalz DIII. Vor allem bayerische Jagd- 
staffeln wurden einst mit dem Typ ausgerüstet 


tung an die HAF; darunter auch die 
noch existierende 53+58. Diese kam 
als 53-258 zur 354 »Pegasus«-Staf- 
fel, wo sie bis 1982 blieb. Danach 
ging sie als Ausbildungsflugzeug an 
die Unteroffiziersschule nach Deke- 
lia AFB. Im Zuge der umfangreichen 
Restaurierung wurden der gesamte 
Cockpitbereich und der Laderaum- 
boden erneuert sowie die Steuerflä- 
chen neu hergestellt, nachdem die 
Maschine 20 Jahre lang der Witte- 
rung ausgesetzt gewesen war. 
Panagiotis Markopoulos 


Foto P. Seelinger 


POLIKARPOV I-153 


Fund im Wald 


Im Herbst 2008 entdeckte ein Jä- 
ger in einem Wald in der Nähe von 
Vyborg in Russland (früher Viipuri, 
Finnland) das Wrack eines Jagd- 
flugzeugs. Es stammt von einer Po- 
Likarpov 1-153 Tschaika (Möve). 
Der Doppeldecker, Bau-Nr. 7325, 
wurde Ende 1939 bei Zavod 1 ge- 
baut und an die 148IAP ausgelie- 
fert. Am 7. März 1940, gegen Ende 
des finnisch-sowjetischen Winter- 
krieges, wurden drei I-153 auf ei- 
nem Patrouillenflug von sechs fin- 
nischen Gloster Gladiator der LLv 
14 entdeckt. Auch wenn sie in der 
Minderzahl waren, beschlossen sie 
anzugreifen. In dem folgenden 
Luftkampf sollen zwei Gladiator 
abgeschossen worden sein, doch in 
Wirklichkeit musste nur eine wegen 
Beschädigung notlanden. Auf sow- 
jetischer Seite verlor die 148IAP 


OBEN RECHTS Der noch relativ 
vollständige Shvetsov-M-62- 
Sternmotor mit dem stark 
verbogenen Zweiblattpropeller. 
Die Brandspuren deuten darauf 
hin, dass die Maschine nach der 
Bruchlandung in Brand geriet 


RECHTS Leitwerk- und 
Zellenstruktur haben die 70 
Jahre im Wald verhältnismäßig 
gut überstanden. Von den 
Holztragflächen ist allerdings 
nur noch wenig vorhanden 
Fotos (2) Boris Osetinsky 


eine von Jr.Lt. Zaichikov geflogene 
I-153. Nach dem Luftkampf ver- 
suchte ein Suchtrupp die Absturz- 
stelle zu finden, jedoch ohne Er- 
folg. Es vergingen fast 70 Jahre, 
bis das Wrack gefunden und gebor- 
gen wurde. Jr.Lt. Zaichikov bleibt 
weiterhin vermisst. 

Die I-153 ist bereits in Moskau 
und soll im technischen Museum 
von Vadim Zadorozhny in dem Zu- 
stand ausgestellt werden, in dem 
sie sich bei der Bergung befand. 

Mark Sheppard 


DE HAVILLAND DH104 


»Dove« wieder flügge 


Lang hat's gedauert, doch nach 
gründlicher Restaurierung wird die 
DH104, D-IKUR, dieses Jahr wieder 
auf Flugtagen zu sehen sein. Die 
Maschine, Baujahr 1954, hat die 
Seriennummer 4296 und wurde von 
De Havilland an die Familie Roth- 
schild in der Schweiz ausgeliefert. 
Unter dem Kennzeichen HB-LAR 
war sie in Samedan/St. Moritz sta- 
tioniert. In den 1970er-Jahren 
wurde das Flugzeug nach Deutsch- 
land verkauft und unter dem Kenn- 
zeichen D-IKUR registriert. Ingo 
Wassermann erwarb das Flugzeug 
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1999 und flog die Zweimot einige 
Stunden. Aufgrund eines großen 
Reparaturstaus wurde die DH104 
seit 2002 nicht mehr bewegt, son- 
dern umfassend restauriert. Da an- 
dere Projekte Vorrang hatten, zog 
sich die Überholung bis Ende 2009 
hin. Die Außenhaut wird noch 
hochglanzpoliert und bekommt 
dezente Streifen. Das Flugzeug hat 
eine VIP-Ausstattung mit 2/7 Sit- 
zen. Das provisorische Kennzei- 
chen wird durch ein kleines Oldti- 
merkennzeichen ersetzt. 

Markus Wunderlich 


Triebwerkprobelauf mit abgenommener Cowling 


„Foto Ingo- Wassermann 
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geschenk 


GRATIS! 


FLUGZEUG CLASSIC-Tasse 


Dieser Kaffeebecher darf auf dem Schreibtisch 
eines Oldtimerfans der Lüfte nicht fehlen! 

Feine weiße Porzellantasse mit großem Henkel 

in formschönem Design bedruckt mit einer 
gezeichneten Messerschmitt Bf 109. 

Höhe: 106 mm, Inhalt: 0,4 l, Durchmesser: 95 mm 


Mein Vorteilspaket 


/ Ich spare 40% (bei Bankeinzug 
sogar 42%)! 
v Ich erhalte mein Heft 2 Tage vor dem 
Erstverkaufstag bequem nach Hause 
und verpasse keine Ausgabe mehr! 


v Ich kann die Jet-Porträts auf ` 
www.flugzeugclassic.de/jets exklusiv 
nutzen! 


www.flugzeugclassic.de 


Y 
Bitte schicken Sie mir die nächsten 3 Hefte FLUGZEUG CLASSIC druckfrisch für nur €9,90* nach Hause. Ich zahle erst nach Erhalt der Rechnung. Wenn ich zufrieden bin und nicht 
abbestelle, erhalte ich FLUGZEUG CLASSIC ab dem vierten Heft bis auf Widerruf für € 4,95* pro Heft monatlich frei Haus (Jahrespreis: € 59,40*). Ich kann das Abo jederzeit 
kündigen. Mein Geschenk** kann ich in jedem Fall behalten. In den letzten 3 Monaten war ich nicht Bezieher dieser Zeitschrift. DA er 


CT Bitte informieren Sie mich künftig gern per E-Mail, Telefon oder Post über interessante 


ere z 
Neuigkeiten und Angebote (bitte ankreuzen). Sie möchten noch mehr sparen? 


Dann zahlen Sie per Bankabbuchung (nur im Inland möglich) "== 
und Sie sparen zusätzlich 2% des Abopreises! 
Vormame/Nachname Q Ja, ich will sparen und zahle künftig per Bankabbuchung 


Straße/Hausnummer 


Kreditinstitut 


PLZ/Ort 


Telefon 


Mwst, im Ausland zzgl. Versandkosten 


Kontonummer Bankleitzahl 


Datum/Unterschrift 


Datum/Unterschrift 


A Telefon 0180-532 16 16 (14 ct/min) Fax 0180-505 18 38 (14 ct/min.) FLUGZEUG CLASSIC Leserservice 
2 www.flugzeugclassic.de Bitte Aktionsnummer 50276 angeben Einfach Karte ausfüllen und faxen D- 86895 Landsberg 


DE HAVILLAND DH-82 
Restauration 
der Quax-Motte 


In der Dortmunder Restaurierungs- 
werkstatt der Quax-Flieger ist die 
Restaurierung der De Havilland 
DH-82 Tiger-Moth D-ESPS in der 
Endphase. Die Oldtimerspezialisten 
haben sich zum Ziel gesetzt, die 
Qualität ihrer Stieglitzrestauration 
(Fw 44 D-ENAY) noch zu über- 
trumpfen. So zeigen schon die ver- 
wendeten originalen Instrumente 
und Schalter der beiden Cockpits 
beeindruckend, dass die histori- 
sche Authentizität bei allen Arbei- 
ten im Vordergrund steht. 

Im Januar wurde der Rumpf der 
Maschine bespannt, während die 
Tragflächenarbeiten parallel beim 
Mottenspezialisten Rob Wirth erle- 
digt wurden. Ohne die externe Ver- 
gabe der aufwendigen Holzarbei- 
ten schaffen es die Quax-Mitglieder 
nicht, den selbst gesteckten Zeit- 
plan einzuhalten. Schließlich soll 


ERCO ERCOUPE 


Zwillinge in 


In Deutschland wenig bekannt ist 
die Erco Ercoupe, obwohl das Flug- 
zeug in seinem Ursprungsland USA 
gar nicht so selten ist. Der Zweisit- 
zer mit dem markanten Doppelsei- 
tenleitwerk und dem starren Bug- 
radfahrwerk flog 1937 erstmals. 
Zwischen 1939 und 1970 sind dann 
bei mehreren Herstellern insge- 
samt 5685 Ercoupe in verschiede- 
nen Versionen mit Motoren zwi- 
schen 55 und 90 PS für das Militär 
und den zivilen Markt gebaut wor- 
den. In Deutschland gibt es heute 
nur noch acht Flugzeuge der Bau- 
reihen 415-D, 415-C und 415-F. 
Zwei davon sind ein schönes Pär- 
chen geworden. Stephan Vatter 
und Heiko Binder, beide Lufthansa- 
Piloten, hatten sich 2008 zusam- 
mengefunden und je eine Ercoupe 
erstanden. Es handelt sich um die 
1947 in Maryland gebaute 415-C, 
D-EJOR und die 415-D, D-ENUC aus 
dem Jahr 1946. Beide sind bereits 
kurz nach der Auslieferung nach 
Europa exportiert worden. 
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Im Januar 
wurde die DH- 
82 D-ESPS der 

Quax-Flieger 
in der Dort- 
munder Werk- 
statt fertig 
bespannt und 
wartet jetzt 
auf die 
Lackierung 
Foto Quax-Flieger 


die D-ESPS noch in diesem Jahr 
wieder zum erneuten Erstflug star- 
ten. Noch überlegen die Quax-Flie- 
ger, ob die Maschine eine Lackie- 
rung aus der Militärzeit als 17213 
oder der fast sechs Jahrzehnte lan- 
gen zivilen Karriere in drei Ländern 
und acht Eignern erhalten soll. 


Bis zum »Ausmotten« des Ver- 
eins wird der Doppeldecker aller- 
dings nicht fertig. Vom 5. bis 11. 
April fallen die Quax-Flieger sowohl 
mit ihren Vereinsmaschinen als auch 
mit weiteren Klassikern auf dem 
Flugplatz Bienenfarm bei Berlin ein, 
um für die kommende Saison zu trai- 


Deutschland 


Die D-EJOR war zunächst in Bel- 
gien und der Schweiz zuhause und 
kam 1957 nach Deutschland. Heu- 
te ist sie in Worms stationiert. Ih- 
re Schwestermaschine D-ENUC kam 
1966 nach Deutschland und war 
zuvor in Holland und Belgien regis- 
triert gewesen. Sie ist in Reichels- 
heim bei Frankfurt zuhause. Beide 
Maschinen wurden intensiv über- 
holt und nach dem Vorbild der 
amerikanischen Schulmaschinen 
neu lackiert. Hierbei wurde soweit 
als möglich auf ein »Zwillings-Aus- 
sehen« geachtet. Interessanter- 
weise waren die Vorbesitzer ehe- 


malige Lufthansa-Mechaniker. Bei- 
de Maschinen sind zusammen 125 
Jahre alt. Die glücklichen Eigen- 
tümer dagegen zusammen nur 65 
Jahre. 


Peter W. Cohausz 


nieren. Da in Bienenfarm auch ein 
eigenes Oldtimernest beheimatet 
ist, dürfte sich das familiäre Aus- 
motten der Quax-Flieger in diesem 
Jahr zum ersten größeren Klassiker- 
treffen im der Saison 2010 mausern. 
Infos unter www.ausmotten.de. 
Stefan Schmoll 


GANZ OBEN Die Ercoupe mit 
Schulmaschinenanstrich 
OBEN Frischluftvergnügen bei 
geöffneter Haube 

Fotos (2) Stephan Vatter 
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PRATT READ LNE-1 


Lautloser Warbird 


für Holland 


Sie ist extrem selten, nun ist seit 
kurzem ein Segelflugzeug vom Typ 
Pratt Read LNE-1 in Midden Zee- 
land, Niederlande, beheimatet. Die 
Maschine mit ihren beachtlichen 
Abmessungen diente während des 
Zweiten Weltkriegs bei der US-Navy 
zur Schulung von Piloten für Las- 
tensegler wie den WACO, mit denen 
Truppen und Material auf Inseln im 
Pazifik transportiert werden konn- 
ten. Dieser Plan wurde jedoch wie- 
der fallengelassen, die meisten 
LNE-1 der Navy an die US-Army 


BÜCKER BESTMANN 


weiterverkauft. Die Machine in 
Midden Zeeland blieb bis 1945/46 
bei der US-Navy und wurde an- 
schließend als CF-ZAA nach Kana- 
da verkauft. 1949 bei einem Unfall 
schwer beschädigt, restaurierte 
und flog man den Segler mit der 
Kennung C-GTG0. Nach einer wei- 
teren, längeren Restaurierung flog 
sie dann wieder mit der neuen, 
noch aktuellen Zulassung N2526X 
- und ist die letzte noch flugfähi- 
ge Maschine dieses Typs. 

Roger Soupart 


Erfolgreicher Erstflug 


Am 28. November 2009 ist die Bü- 
cker Bü 181 B-1, D-EKYF (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 10/2009), er- 
folgreich zum Erstflug gestartet. 
Seit dem 2. Oktober befand sich die 
Maschine bereits in Schönhagen, wo 
die letzten Arbeiten zur Flugvorbe- 
reitung durchgeführt worden sind. 
Am Steuer saß kein Geringerer als 
der Testpilot Klaus Plasa, der sonst 
schwereres Gerät wie die Bf 109 G 
oder den Tornado gewohnt ist. In 20 
Minuten prüfte er die Bestmann auf 
Herz und Nieren. Bei 230 km/h 
drehte der Hirth schön gleichmäßig 


S T 
Nach dem Erstflug: die Bestı 
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mann mit Klaus Plasa 


mit 2700 U/min. Nach der Landung 
war Plasa sehr zufrieden. Das Flug- 
zeug war zwar leicht kopflastig, aber 
nahm beim Überziehen einfach nur 
die Nase herunter. 

Eigentümer Ralf Gaida und sein 
Schwiegervater Peter Rosenow (das 
Restaurationsteam) sind überglück- 
lich. Klaus Plasa wird Gaida auf sei- 
ne Bü 181 einweisen. Der spätere 
Heimatflugplatz wird dann Saar- 
mund sein. Das bietet noch etwas 
von einer früheren Fliegerhorstat- 
mosphäre. 

Peter W. Cohausz 


Foto Ralf Gaida 


Die letzte Flugfähige ihrer Art: Rarität Pratt Read LNE-1, N2526X 
Foto Roger Soupart 


JAHRESTAG & PERSONALIEN 
(Vom Wasser in die Luft 


{100 Jahre ist es her, dass 
[erstmals nachweislich - ein 
| Wasserflugzeug gen Himmel 
f stieg. Gebaut und geflogen 


{ schen Ingenieur: Henri Fabre 
Lutz passionierter Segler aus 
|wohlhabendem: Hause und 
entsprechend gebildet hatte er großes Interesse an der Hydrodyna- 
mik entwickelt. Getragen vom: allgemeinen Luftfahrtenthusiasmus 
beschloss er 1906:den Bau eines Fluggeräts, das auf: dem Wasser 
[starten und landen konnte: - dem Hydravion. Obwohlihn fast jeder 
belächelte, half sein Vater mit 100.000 Francs nach. Fabre ging sys- 
f ienatiech yortnd konzentrierte sich zunächeb anf die Schirm mer 
| Deren.Grundkonzept'hatte ein Ingenieurskollege.namens Bonniemai- 
Í son entwickelt; doch Fabre ließ sie in aufwändigen Versuchsreilien } 
Í optimieren = und sich'schließlich patentieren. Zusammen mit Me: 
chaniker Marius Bordin und dem Marinearchitekten. Léon Sebille | 
Heu es darin ap den Dat des Flugzeugs. Hauptproblem blieb der ) 
passende Motor, woran. auch die ersten Versuche-scheiterten: Erst } 
t Ende 1909 war. sin passender Antrieb verfügbar. Fabre konstruierte } 
daraufhin einen Entenflügler-mit drei-Pontons, Druckpropeller und | 
Motor im Heck. Allen Unkenrufen zum Trotz hober damit auf dem | 
l Étang de Berre bei Martigues am 28.3.1910 zum ersten Mat erfolg- | 
[reich ab - übrigens auch für ihn selbst der erste Flug: Eine doppel- } 
te Wiederholung folgte noch } 
am selben Tag vor Zeugen. Nun 
war er ein Luftfahrtpionier, den 
man hofierte. Allen voran die 
Voisin-Brüder, die ihn auf dem j 
Ingenieurskollegium: nie rich- } 
tig ernst genommen hatten. | 
Sie waren die ersten, die seine } 
Pontons kauften und.damit ein } 


Fabre Hydravion — Fotos (2) DEHLA 


) 
) 
) 
) 
) 
} 
{von einem jungen fra i ; - | 
} 
) 
} 
) 
| 
) 


{hielt er ze bi 
(reichte ein biblisches Alter von 102 Jahren, 


ar 


SUPER CONSTELLATION 
Aus für 
diese 
Saison 


Herber Rückschlag für die Super 
Constellation Flyers Association 
(SCFA): Korrosion an den Trag- 
flächen ihrer Super Constellation, 
HB-RSC, veranlasste die SCFA, den 
makellos dastehenden 

Switzerland« in der die: 
Saison nicht fliegen zu lassen. Das 
Ausmaß der Schäden wurde erst- 
mals bei der jährlichen Inspektion 
im Dezember vergangenen Jahres 
in der Wartungshalle des Flugha- 
fens Lahr festgestellt. Dabei zeig- 
te sich, dass die Korrosion bereits 
weit fortgeschritten ist, insbeson- 
dere in der »Kappe« des hinteren 
Flügelspants. Der rechte Flügel ist 
schlimmer betroffen als der linke. 
Die Gesamtkosten für die Korrosi- 
onsbehandlung dürften grob ge- 
schätzt bei einer halben Million 
Schweizer Franken liegen. Außer- 


OBEN Capt. Andrew Macyko 
(rechts) übergibt die Unterlagen 
von 154121 an Marine Corps 
Colonel Jerry Glavy 

Fotos Kelly Schindler/U.S. Navy 


RECHTS Kanadische Sea King, 
- die ebenfalls ausgemustert ist 


SIKORSKY SEA KING 


Abschied einer Legende 


Mit einer feierlichen Zeremonie hat 
sich die US Navy am 11. Dezember 
2009 auf dem Marinefliegerhorst 
Patuxent River von ihrem letzten 
Sea_King-Hubschrauber verab- 
schiedet. Fast 50 Jahre hatte die 
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Gegroundet wegen Korrosion: die Super Constellation der SCAF 


dem können wegen des Ausmaßes 
der Schäden nicht alle Wartungsar- 
beiten durch Freiwillige erledigt 
werden. Die enormen Kosten über- 
steigen die derzeitigen Möglichkei- 


ten der SCFA, und so hat sie ent- 
schieden, die Super Connie dieses 
Jahr nicht fliegen zu lassen und 
nach neuen Sponsoren Ausschau 
zu halten. 


Foto R. Soupart 


Nach Abschluss der Korrosions- 
behandlung und der Überholung 
aller vier Triebwerke soll die Connie 
wieder in den Einsatz gehen. 

Roger Soupart 


Marine das Hubschraubermuster in 
den unterschiedlichsten Einsatz- 
rollen betrieben. 

Die letzte Maschine mit dem 
Kennzeichen 154121 war als UH- 
3H zuletzt von Patuxent River aus 


im SAR-Dienst eingesetzt worden. 
Die fliegerische Karriere des Hub- 
schraubers ist damit jedoch noch 
nicht zu Ende. Der Heli wurde an 
die Staffel HMX-1 des Marine Corps 
übergeben, die ihre VH-3D-Sea 


Kings für den Transport des ameri- 
kanischen Präsidenten (Marine 
One) einsetzt. Der Hubschrauber 
154121 wird dort als Ausbildungs- 
und Testmaschine eingesetzt. 
Werner Fischbach 


- H 


Nach den Bodenprüfläufen überführt der frühere Kommandeur 
der BBMF, Sqn Ldr Al Pinner, die P7350 von Duxford nach RAF 


Coningsby 


SUPERMARINE SPITFIRE MK IIA 


Alteste Spitfire zurückgekehrt 


Die älteste noch flugfähige Super- 
marine Spitfireist nach einer gründ- 
lichen Überholung bei der Aircraft 
Restoration Company (ARCo) in 
Duxford zur Battle of Britain Memo- 
rial Flight (BBMF) in RAF Coningsby, 
Lincolnshire, zurückgekehrt. Diese 
historische Spitfire Mk IIa, P7350, 
wurde im August 1940 bei der RAF 
in Dienst gestellt und ist die einzi- 
ge noch fliegende Spitfire, die aktiv 
an der Luftschlacht um England be- 


teiligt war. Die Spitfire P7350 hat 
den Krieg trotz Abschusses über- 
lebt, drei Landeunfälle überstanden 
und wurde 1948 als Schrott für 25 £ 
an die John Dale Ltd. verkauft. Im 
Gegensatz zum Air Ministry erkann- 
te Dale die historische Bedeutung 
dieses Flugzeugs und gab es an die 
RAF zurück. Group Captain T.G. 
Mahaddie, untersuchte 1966 die 
P7350 für den Film »Die Luft- 
schlacht um England« und stellte 


DE HAVILLAND DHC-4 CARIBOU 


Caribous ausgemustert 


Im November des vergangenen 
Jahres endete mit der Außerdienst- 
stellung der letzten beiden De Ha- 
villand DHC-4 Caribou die Kolben- 
motorära bei der Royal Australian 
Air Force (RAAF). Mit einer Dauer 
von 45 Jahren war die RAAF der 
längste und größte Nutzer dieses 
beliebten Typs, der sowohl im Viet- 
namkrieg eingesetzt als auch an 
Friedenseinsätzen und humanitä- 
ren Missionen weltweit beteiligt 
war. 

Die A4-152 wurde am 25. No- 
vember 2009 an das RAAF-Museum 
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in Point Cook abgeliefert; die A4- 
140 folgte am 27. November und 
ging an das Australian War Memo- 
rial nach Canberra. Es ist nicht vor- 
gesehen, die beiden Maschinen in 

flugfähigem Zustand zu halten. 
Bei der A4-140 handelt es sich 
um die älteste noch existierende 
Caribou der RAAF. Sie war eine der 
ersten drei im April 1964 an Aust- 
ralien gelieferten Maschinen die- 
ses Typs. Ihre Einsatzgeschichte 
umfasst Einsätze in Vietnam, auf 
Papua-Neuguinea und in Osttimor. 
Eric Janssonne 


fest, dass sie sich in ausgezeichne- 
tem Zustand befand. Mit geringem 
Aufwand ließ sich die Maschine für 
ihre Rolle in dem Film flugfähig ma- 
chen. Nach Ende der Aufnahmen 
1968 übereignete Spitfire Producti- 
ons die P7350 der BBMF, wo sie zur 
Hauptstütze wurde. 2008 kam die 
Spitfire zu ARCo nach Duxford zur 
Generalüberholung, am 24, Septem- 
ber 2009 kehrte die Maschine nach 
RAF Coningsby zurück. 


Der Projektleiter, RAF Chief 
Technician Colin Robertson, erklär- 
te: »An dem Flugzeug wurden um- 
fangreiche Restaurierungsarbeiten 
durchgeführt, darunter die Neube- 
plankung von Rumpf und Tragflä- 
chen sowie das Auswechseln der 
Flügelholme. Außerdem haben wir 
die Avionik aufgerüstet, um sie den 
heutigen Flugsicherheitsforderun- 
gen anzupassen. Wir haben der 
P7350 die Farben der Spitfire 1a, 
K9998, der 92 Squadron gegeben, , 
des Flugzeugs, das Flt Lt Geoffrey 
Wellum DFC benutzte, als er seine 
erste Heinkel 111 abschoss.« 

Frangois Prins 


Vietnam-Veteran: Die Caribou A4-140 bei ihrer letzten Landung 
auf dem Flugplatz Canberra, wo sie als Exponat ins Australian War 
Memorial kommt 


Foto Australian War Memorial 
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Welches Flugzeug hat der 
RAF im Krieg am besten ge- 
dient? War es die Spitfire, 
Mosquito oder Lancaster? 
Oder doch eine Junkers Ju 88 
R-1? Der Nachtjäger gab der 
RAF’Einblicke in einige der 
größten Geheimnisse der 
deutschen Luftwaffe. Hier ist 
seine Geschichte 


BW ebannt starren die beiden Spit- 
firepiloten" in den dünstge- 
schwängerten Himmel über 

J der Nordsee. Irgendwo da 
Weg draußen nimmt ein unbekann- 
ugzeug Kurs auf die schottische 
Küste. Ein Agentenflugzeug? Ein Aufklä- 
rer? Flt. Lt. Arthur Roscoe und Sergeant 
Ben Scamen werden es herausfinden und 
dem Eindringling notfalls mit ihrenBrow- 
ning-MG klar machen, dass für ihn die 
Reise bier endet. Doch die Kontur der 
Zweimot, die sich da vom Himmelblau 
langsam herausschält, lässt die beiden 
RAF-Piloten nicht schlecht staunen: eine 
Junkers Ju 88 mit seltsamen Antennen am 
Rumpfbug = ein Nachtjäger! Was macht 
der Räuber, dessen Beuterevier die stock- 
dunkle Nacht ist, hier vor Schottlands 


tugzeugcias diie 83/2010 
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Küste, tief fliegend und bei Tageslicht wie 
auf dem Präsentierteller? Doch bevor Ros- 
coe und Scamen sich diese leichte Beute 
unter den Nagel reißen können, reagiert 
die fast schon friedlich dahinfliegende 
Junkers: Langsam stemmt sich ihr Fahr- 
werk gegen den Fahrtwind, sanft wackelt 
der Flugzeugführer mit den Flächen und 
versehießt Leuchtkugeln. »Lasst uns fried- 
lich sein« lautet die Botschaft, und so es- 
kortieren die beiden verblüfften Briten die 
Junkers"zum nächstgelegenen Flieger- 
horst — ohne zu ahnen, welcher (Raub-) 
Fisch ihnen da ins Netz gegangen ist ... 


Rund um die Uhr 

Ein Rückblick: Der Anfang.des Jahres 1943 
warnicht nur geprägt von dem ersten An- 
‚griff der RAF auf Berlin seit 1941. Im Fe- 


u) 


Die Ju 88 R-1 während der Tests: Für die 
Nachtjagd brachte man an den BMW-801- 
Motoren Platten über den Auspuffstutzen 
zur Flammenvernichtung an 

Foto H. Ringlstetter 


bruar 1943 änderten die Alliierten ihre An- 
griffstaktik gegenüber Deutschland. Bei 
der sogenannten »Round the clogk«-Stra- 
tegie (Rund um die Uhr) sollten die nun 
einsatzbereiten amerikanischen Kampf- 
verbände in England ihre Ziele tagsüber 
attackieren, während sich die RAF auf 
Nachtangriffe verlegte. Am 27. 2.1943 flog 
die 8. amerikanische Luftflotteihren ersten 
Angriff. Der Luftkrieg über Deutschland 
erreichte eine völlig neue Dimension. 
Harte Zeiten brachen für die deutsche 
Luftwaffe an. Den Tag- und Nachtjägern 
blühte ein Verschleißkrieg ungekannten 
Ausmaßes. Zudem entbrannte in der 
Nachtjagd ein Wettkampf der Techniker 
-der Krieg wurde jetzt auch in den Labo- 
ratorien der Wissenschaftler geführt. Bis 
dato operierten die deutschen Nachtjä- 
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EAA Junkers Ju 88 R-1 


ger relativ erfolgreich gegen einfliegende 
feindliche Kampfflugzeuge. Doch das 
sollte sich schlagartig durch ein unge- 
wöhnliches Ereignis ändern. 

Im Mai 1943 lag die IV. Gruppe des 
Nachtjagdgeschwaders (NJG) 3 in Däne- 
mark. Die 10. Staffel unter dem Kom- 
mando von Hauptmann Kratz bezog 
Quartier auf dem Platz in Aalborg-West. 
Ihre Aufgabe: Kurierflüge von England 
nach Schweden abfangen. Auf diesen 
Flügen wurde Material von deutschen V- 
Waffen nach England gebracht oder auch 
Personen von Schweden nach England 
geschleust. Spektakulär war der Flug ei- 
ner Mosquito am 6./7. 10. 1943: Im um- 
gebauten Bombenraum saß der Wissen- 
schaftler Niels Bohr, der später am Bau 
der ersten Atombombe beteiligt war. 


Die Besatzung der Ju 88 


Weil es nach der Flucht der Ju 88 im Gegen- 
satz zu Schmid und Rosenberger, die auf BBC 
zu hören waren, kein Lebenszeichen von 
Kantwill gab, vermutete man lange Zeit, dass 
ihn die anderen beiden umgebracht hatten. 


Die Besatzung der Ju 88 im Dezember 

1940 in Gilze-Rijen: Kantwill, Schmid, 

Rosenberger und ein PK-Mann (v.l.n.r.) 
Foto Jägerblatt 


> Km 
5-8 

Feldwebel Georg Kantwill, tragische 

Figur bei der Fluchtaktion Foto Brownless 
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Zu der 10. Staffel gehörte auch die Jun- 
kers Ju 88 R-1, Werknummer 360 043, die 
das Verbandskennzeichen D5+EV trug. 
Die Ju 88 R-1 war wohl zu dieser Zeit der 
modernste deutsche Nachtjäger. Mit ihren 
zwei 1600 PS starken BMW- 
801-Motoren war sie 
deutlich schneller als 
die Vorgängerver- 
sion. Mörderisch ih- 
re Bewaffnung: 3 x 
20-mm-Kanonen 
und 3 x 7,9-mm- 
MG im Rumpfbug. 
Ihre Besatzung be- 
stand aus Oberleut- 
nant Herbert Schmid, 
Oberfeldwebel Paul Rosen- 
berger und Feldwebel Georg Kantwill. 
Das Trio galt als äußerst erfahren, hatte 
aber bis zu diesem Zeitpunkt noch kei- 
nen Abschuss vorzuweisen. Doch was 
diese Ju 88 so gefährlich machte, war ih- 
re Ausrüstung: Die Maschine hatte das 
modernste Equipment, das die Luftwaf- 
fe zu diesem Zeitpunkt zu bieten hatte. 
Dazu gehörte vor allem das Funkgerät 
FuG 202 Lichtenstein. Damit konnten die 
deutschen Nachtjäger die englischen 
Bomber in Entfernungen von bis zu vier 
km orten. 

Am Nachmittag des 9. Mai 1943 um 
15:03 Uhr erhält Schmid mit seiner Besat- 
zung Startbefehl von Aalborg aus. Heute 
will er die Gelegenheit zur Flucht nutzen. 
Eine Stunde später landet die Ju 88 zu- 
nächst in Kristiansand, Norwegen. Um 
keinen Verdacht zu erregen, lässt Schmid 
nicht nachtanken. Um 16:50 geht es zurück 


in den Einsatz. Kurz danach, um 17:10 
Uhr, setzt Rosenberger eine Meldung ab, 
dass ein Motor Feuer gefangen hätte und 
man notwassern müsse — eine List, denn 
augenblicklich nach dem Spruch drückt 
Schmidt die Ju 88 in den Tiefflug, um der 
Ortung durch eigene Funkmessgeräte zu 
entgehen. Damit gaukelt er einen Absturz 
vor. Ihr tatsächliches Ziel ist die schotti- 
sche Küste. Als Land am Horizont auf- 
taucht, steigt die Ju 88 wieder auf 500 m. 
Die anfliegende Ju 88 blieb den Eng- 
ländern nicht verborgen. Sie schicken die 
besagten Spitfire vom 165 Squadron mit 
Flt. Lt. Arthur Roscoe (Spitfire Vb BM515, 
SK-T) und Ben Scamen (Spitfire Vb 
AB921, SK-X) los. Nachdem die beiden dje 
Absichten der Junkers richtig interpretie- 
ren, wackelt Roscoe mit seinen Tragflä- 
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Vorderansicht der Ju 88 mit den Antennendipolen für das FuG 202 und dem Wappen des 


Nachtjagdgeschwaders 3 


Foto Brownless 


chen. Eine Spitfire setzte sich vor die Ju 88, 
die andere dahinter, um einen möglichen 
Fluchtversuch zu verhindern. Sie eskor- 
tieren die Ju 88 zu ihrem Luftwaffenstütz- 
punkt nach Dyce, unweit von Aberdeen. 
Dort landen die Deutschen gegen 
18:20 Uhr unbeschädigt. Die Sensation ist 
perfekt. Die ganze Aktion dauert für die 
Briten nicht länger als 30 Minuten. Die 
englische Luftwaffe hat ihren ersten 
voll ausgerüsteten deutschen Nachtjäger 
praktisch ohne Aufwand auf dem Teller 
präsentiert bekommen, vollständig und 
unbeschädigt. Selbst der Chef des briti- 
schen Bomberkommandos Sir Arthur 
Harris spricht von einem Wunder. Zu- 
dem fallen den Briten auch noch alle tech- 
nischen Anweisungen zur Bedienung der 
Geräte in die Hände. Besser geht es nicht. 


Die Ju 88 kurz nach ihrer Ankunft in Dyce. Für weitere Untersuchungen muss die Ju 88 
vom Rollfeld gebracht werden. Ein Schlepper nimmt sie dafür an den Haken 
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Doch wie kam es überhaupt zu dieser 
Flucht? Schmid und sein Funker Rosen- 
berger spielten schon seit längerem mit 
dem Gedanken abzuhauen. Sie warteten 
nur auf den richtigen Zeitpunkt. Jedoch 
stellte der Bordmechaniker Kantwill ein 
Risiko dar, denn er blieb hin- und herge- 
rissen zwischen Pflichterfüllung und den 
Fluchtplänen. Doch schließlich machte 
auch er mit. Schmid wurden frühere Be- 
ziehungen zum englischen Geheimdienst 
nachgesagt. Er soll zwei Jahre vor seiner 
spektakulären Flucht ein Päckchen gehei- 
mer Unterlagen mit einer Do 217 in Eng- 
land abgeliefert haben. Dokumente, die 
das erhärten oder widerlegen, gibt es bis 
heute nicht. Schmid hat diese erste Lan- 
dung auf englischem Boden in einem In- 
terview 1974 bestätigt: In der Nacht vom 


Foto Chris Goss 


Junkers Ju 88 R-1, Werknr. 360 043, 
D5+EV im Standard-Sichtschutzanstrich aus 


RLM 70/71/65 Zeichnung H. Ringlstetter 


Die RAF-Piloten 


Roscoes und Scamens gehörten der 165 
Squadron an und erkannten rechtzeitg die 
Absichten der Ju-88-Besatzung, Ihr beson- 
nenes Verhalten brachte ihnen den großen 
Dank ihrer Vorgesetzten ein. 


Spitfire Vb des 165 Squadron 


Fingen mit ihren 
Spitfires die Ju 88 
ab: Flight Lieuten- 
ant Arthur Roscoe 
(Bild rechts) und 
Sergeant Ben 
Scamen (im Bild 
oben rechts) 


Fotos Chris Goss 
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REES Junkers Ju 88 R-1 


20. auf den 21. Mai 1941 sei er mit der 
Dornier auf dem ostenglischen RAF 
Stützpunkt in Lincoln gelandet. An Bord 
lediglich geheime Päckchen unbekann- 
ten Inhalts. Man vermutet, dass es sich 
um Papiere handelte, die in Zusammen- 
hang mit dem Flug von Rudolf Heß stan- 
den, der zehn Tage zuvor mit seiner Mes- 
serschmitt Bf 110 nach England geflogen 
war. Schmids geheimer Flug wurde laut 
seiner Aussage in England erwartet. Der 
Platz war zu diesem Zweck voll beleuch- 
tet. Doch sein Flug im Mai 1943 mit der 
Ju 88 war nicht angekündigt - und somit 
riskant. Möglicherweise hätten aggre: 
vere Spitfire-Piloten ihre Finger hier 
schneller am Abzug gehabt. 

Für die Deutschen galt die Ju 88 seit 
17:25 Uhr als vermisst, und zwar im Skag- 
gerak-Planquadrat 05 Ost 8819. Noch am 
selben Tag begann eine groß angelegte 
Suchaktion. Eine Do 24, zwei Fw 58 und 
drei Boote der Marine hielten bis zum Ein- 
bruch der Dunkelheit um 20:00 Uhr nach 
Wrackteilen oder einem Schlauchboot 
Ausschau. Am nächsten Tag flogen die 
Do 24 und die beiden Fw 58 erneut los. Die 
Suche wurde auf weitere Planquadrate 
ausgedehnt. Auch Maschinen der 10./ 
NIJG 3 beteiligten sich. Bis auf zwei umge- 
kippte Schlauchboote verlief die Suche 
aber ergebnislos..Erst einen Monat später 
klärte sich für die Deutschen der Sachver- 
halt durch einen »Auftritt« Schmids bei 
der BBC auf. Schmid und später auch Ro- 
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Nach dem Krieg 


Zunächst wurde Schmids Ju-88-Nachtjäger 
nach dem Krieg längere Zeit eingelagert, zu- 
letzt in St. Athan bei der RAF. 1974 traf man 
dort die Entscheidung, die Ju 88 R-1 zu res- 
taurieren. Am 9. Juli 1975 war der Rollout. 
Das Bild zeigt die Ju 88 R-1 nach der gelun- 
genen Restaurierung in St. Athan. 


Die restaurierte Ju 88 


Foto Brownless 


senberger forderten ihre Kameraden zum 
Überlaufen auf. Das taten sie bis zum En- 
de des Krieges. Gefolgt ist diesen Aufrufen 
keiner. 

Was passierte mit dem Nachtjäger? Be- 
reits am 11. Mai, nur zwei Tage nach der 
Landung, wurde die Ju 88 erstmals vor 
Ort von englischen Radarspezialisten un- 
tersucht. Am 14. Mai 1943 überführte man 
die Maschine von Dyce zum Royal Airfor- 
ce Establishment (RAE) nach Farnbo- 
rough durch Squadron Leader Kalpas. 
Obwohl sich Schmid für diesen Überfüh- 


rungsflug angeboten hat, ließ man doch 
lieber einen eigenen Piloten die Ju 88 flie- 
gen. Soweit schien das Vertrauen dann 
doch nicht zu gehen. Damit bei dem Flug 
nichts schief gehen konnte, wurde die Ju 
88 von britischen Beaufightern eskortiert. 
Am 17. Mai erhielt der Nachtjäger die bri- 
tische Seriennummer PJ 876. 

In Farnborough und Hartford Bridge 
begann sofort ein ausführliches Testpro- 
gramm mit nicht weniger als 83 Flügen 
und einer Gesamtflugdauer von 67 Stun- 
den. Sehr intensiv erprobte auch die Bom- 
ber Development Unit die Ju 88 unter 
Kampfbedingungen. Vom 20. Juni bis 
zum 23. Juli 43 fanden dazu sieben Nacht- 
flüge gegen einen Halifax-Bomber statt. 
Squadron Leader Hartley und Wing Com- 
mander Jackson saßen im Führerraum der 
Junkers. Dabei gewannen die Briten nicht 
nur einen Eindruck von den fliegerischen 
Qualitäten der Ju 88, sondern konnten da- 
raus auch Schlüsse über mögliche Ab- 
wehrmanöver für ihre eigenen Bomberbe- 
satzungen ziehen. Und die fanden sie. Die 
Engländer entwickelten die »corkscrew«- 
Taktik (Korkenzieher), um der Ortung 
durch den »Lichtensteinkegel« zu entge- 
hen. Das war eine steile Kurve nach unten 
links oder rechts, anschließend zog der 
Bomber wieder hoch und flog in die ent- 
gegengesetzte Richtung. Das Manöver 
wiederholte sich noch einmal, bevor der 
Bomber seinen ursprünglichen Kurs auf- 
nahm. Diese Taktik wurde unverzüglich 


Die Ju 88 am Morgen nach der Flucht auf dem Flugplatz Dyce in 
Schottland noch mit voller Nachtjagdausrüstung 


umgesetzt und bewährte sich sofort im 
Einsatz. Die deutschen Nachtjäger konn- 
ten diesem Manöver kaum folgen. 

Und es kam noch schlimmer für die 
deutschen Nachtjäger. Die Engländer 
drehten nämlich den Spieß um und bau- 
ten ein Suchgerät: »Serrate« war in der 
Lage, sich auf die Abstrahlungen der 
deutschen Suchantennen einzupeilen. In- 
nerhalb weniger Wochen brachte die 
RAF das Gerät zum Einsatz. Damit wur- 
den die deutschen Nachtjäger nun selbst 
zu Gejagten. Eingebaut in Bristol Beau- 
fightern, die zusammen mit den engli- 
schen Bombern flogen, konnten sie die 
deutschen Nachtjäger in einer Entfer- 
nung von gut zwei km orten und verfol- 
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Ausgiebig getestet: die Ju 88 in Farnbo- 
rough. Die FuG-Antennen wurden bereits 
abgenommen Foto Evans 


Foto R. Chapman 


gen. Allein in der Zeit vom 14. Juni bis 
zum 17. September verlor die deutsche 
Luftwaffe dadurch 14 Nachtjäger. 


Prüfstein für »Window« 

Was für die Engländer aber sicherlich am 
wichtigsten war: Mit der Ju 88 konnte die 
britische Luftwaffe die Wirksamkeit ihres 
»Window«-Verfahrens ausgiebig testen. 
Der massenhafte Abwurf von Alumini- 
umstreifen sollte die deutschen Bodenra- 
daranlagen stören. Die Streifen waren 
rund 27 cm lang, das entsprach genau der 
halben Wellenlänge des deutschen Würz- 
burg-Radargeräts (560 MHz, 53 cm Wel- 
lenlänge). Die Deutschen benutzten für 
die Ortung der feindlichen Bomber das 


Operation Gomorrha 


Durch den gezielten Einsatz von Spreng- 
und Brandbomben wurde beim zweiten und 
schwersten Angriff der RAF auf Hamburg 
ein »Feuersturm« ungeahnten Ausmaßes 
entfesselt - 30000 Menschen starben. 


1 A N s 
Operation »Gomorrha«: Luftaufnahme 


vom Angriff auf Hamburg, der bis dahin 
schwerste auf eine deutsche Stadt Foto RAF 


Die Ju 88 geschützt in einem Hangar in Dyce, von einer Gruppe von 
britischen Luftwaffenangehörigen inspiziert 


Foto Chris Goss 


sogenannte Himmelbett-Verfahren: Das 
Bodengerät Freya erfasste gegnerische 
Bomber, durch anschließende Messung 
der Höhe und des Flugwegs der Bomber 
mit dem Würzburg-Gerät ließ sich der 
Kurs des feindlichen Bombers genau fest- 
halten, während die eigenen Nachtjäger 
durch ein zweites Würzburg-Gerät heran- 
geführt wurden. Doch »Würzburg« und 
seine Frequenzen waren den Briten mitt- 
lerweile genau bekannt. Bereits am 28. Fi 
bruar 1942 landeten britische Fallschirm- 
jäger in einer geheimen Kommandoaktion 
in Frankreich, überwältigten die deutsche 
Besatzung einer Würzburg-Stellung und 
nahmen alles Tragbare wie z.B. den Sen- 
der mit. Die wichtigste Erkenntnis engli- 
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Die deutsche Ju 88 im Flug über englischem Himmel 


x 


Besichtigung der Ju 88 durch englische Luftwaffenoffiziere. Das Innere der Ju 88 erregt 


offenbar größtes Interesse 


scher Radarspezialisten war dabei, dass 
die Deutschen nicht auf andere Frequen- 
zen ausweichen konnten. Die erbeuteten 
Geräte waren die Grundlage ihres »Wind- 
ow«-Systems. Die Störung durch Alumi- 
niumstreifen — von den Deutschen als 
Düppel-Streifen bezeichnet- machte ein 
Verfolgen der Bomber durch die Nachtjä- 
ger in einem Umkreis von gut 60 km so 
gut wie unmöglich. 

Genau zwei Monate später setzten die 
Engländer ihre gewonnenen Erfahrungen 
damit um. Bei der Serie von Luftangriffen 
auf Hamburg, Operation »Gomorrha« ge- 
nannt, die in der Nacht vom 24. auf den 
25. Juli 1943 mit dem Angriff von 791 bri- 
tischen Bombern begann, starben im Lau- 
fe der insgesamt vier RAF-Angriffe mehr 
als 35000 Menschen. Ein wesentlicher 
Faktor für das Gelingen der Operation 
Gomorrha war das von der RAF erstmals 
eingesetzte »Window«-System. 

Diese Art der Radartäuschung war 
auch den Deutschen bekannt, doch sein 
Einsatz kam trotzdem für die Luftab- 
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Foto RAF 


wehr völlig überraschend. Die komplet- 
te deutsche Nachtjagd war faktisch für 
eine längere Zeit lahmgelegt worden. 
Durch die Störmaßnahmen fielen infolge 
dessen auch die Feuerleitgeräte der Flak 
rund um Hamburg aus, die nächtliche 
Luftverteidigung über Deutschland war 
somit praktisch zusammengebrochen. 


Tödliche Präzision 

Britische Flugzeuge mit Störsendern ver- 
wirrten darüber hinaus zusätzlich das 
deutsche Frühwarnsystem. Durch all die- 
se Gegenmaßnahmen sanken die briti- 
schen Verluste bei dem ersten Angriff auf 
nur 1,5 %. Der zweite Angriff in der Nacht 
vom 27. auf den 28. 7. entfesselte den ei- 
gentlichen Feuersturm. Mitverantwort- 
lich waren die englischen Pfadfinder- 
Flugzeuge mit dem neuen H2S-Radar, 
mit dessen Hilfe sich Zielmarkierungen 
wesentlich genauer abwerfen ließen. Von 
den angreifenden 787 Bombern gingen 
lediglich 17 Bomber verloren, das waren 
nur 2,2 % Verluste. Bei allen vier Angrif- 


Foto H. Ringlstetter 


Noch eine Ju 88 für die RAF 


Am 13, Juli 1944 landete versehentlich ein 
deutscher Nachtjäger von der 7./NJG 2 in 
Woodbridge. Dieser verbesserte Nachtjäger 
vom Typ Ju 88 G-1 verfügte über eine weit- 
aus modernere Funkanlage mit dem neuen 
FuG 220-Radargerät. Dadurch sank im glei- 
chen Maße das Interesse an Schmids Junkers 
Ju 88 R-1. 


Verbesserte Ju 88 G-1 Foto Brownless 


fen der RAF auf Hamburg lag der Verlust 
bei lediglich 87 Maschinen und damit un- 
ter 3% gegenüber normalerweise 5 % 
ür die RAF ein voller »Er- 
folg«. Für die Luftwaffe ein Debakel. 
Und für die Zivilbevölkerung von Ham- 
burg ein grausames Schicksal. 

Da die zweimotorigen, mit Technik 
vollgepackten Nachtjäger pr&ktisch wir- 
kungslos waren, reagierte man auf deut- 
scher Seite so gut es ging mit dem »Wilde 
Sau«-Verfahren. Das war aber nur eine im- 
provisierte Übergangslösung. Die deut- 
schen Ingenieure und Techniker blieben in 
der Zwischenzeit nicht tatenlos. Mit dem 
Wissen, dass die Engländer über die Tech- 
nik des FuG 202 Bescheid wussten, entwi- 
ckelten sie das neue FuG 220 Lichtenstein 
SN2-Radargerät. Es arbeitete im niedrige- 
ren Frequenzband von 90 MHz und damit 
weit unter der benutzten Frequenz des 
FuG 202. Damit war erstmals wieder eine 
»ungestörte« Nachtjagd möglich. Doch 
das Ganze hatte auch hier seinen Preis. 
Diese niedrige Arbeitsfrequenz machte 


Die Beutemaschine mit gelben Unterseiten und RAF-Markierungen 


Schöne Flugaufnahme der Ju 88 über englischem Himmel 


‚große »Antennengeweihe« an den Nacht- 
jägern erforderlich, die dadurch langsamer 
wurden und schwieriger zu fliegen waren. 
Und was wurde aus der deutschen Besat- 
zung? Bis zum Kriegsende kooperierten 
Schmid und Rosenberger weiter mit den 
Briten. Erst in den 1970er-Jahren klärte 
sich das Schicksal von Kantwill. Er wurde 
nicht ermordet, überwarf sich aber mit 
Schmid und Rosenberger. Kantwills Rolle 
bleibt verworren. Laut Schmid arbeitete 
er bis 1948 für den englischen Geheim- 
dienst. Anderen Angaben zufolge war 
Kantwill bis 1945 Kriegsgefangener. 
Schmid kehrte bereits 1946 unerkannt 
nach Deutschland zurück, arbeitete zu- 
nächst für eine deutsche und amerikani- 
sche Zeitung, verließ Deutschland aber 
kurze Zeit später wieder. Rosenberger 
setzte sich irgendwo in den Süden ab. 
Kantwill besuchte 1950 noch einmal seine 
Frau in Deutschland und emigrierte dann 
nach Kanada. Schmid äußerte sich in ei- 
nem Interview 1974 zu seinen Motiven. 
Mit seiner Tat wollte er den Krieg verkür- 
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Foto P. Jarrett 


zen helfen. Seine Hoffnung war, nach dem 
Krieg mit anderen Emigranten dabei zu 
sein, wenn ein sozialistisches Deutschland 
aufgebaut wird. Auf die Auswirkungen 
seiner Tat angesprochen gab er an, mögli- 
cherweise nicht alle Konsequenzen durch- 
dacht zu haben. Trotzdem bereue er 
nichts. Herbert Schmid starb am 4.5.1983. 

Zurück zur Junkers Ju 88. Ende Juli 
1943 mussten die Tests vorübergehend 
abgebrochen werden, weil bei einem 
BMW 801 ein Zylinderkopf durchge- 
brannt war. Am 8. September 1943 war 
die Ju 88 wieder flugbereit und ging zu 
Flammendämpfer-Tests nach Hartford 
Bridge. Am 6. Mai 1944 kam die Ju 88 zur 
1426. Enemy Aircraft Flight zur RAF-Ba- 
sis Collyweston. Dort wurden die Anten- 
nen abgebaut und der Rumpf erhielt das 
auffällige, gelbe »P« als Kennung für ei- 
nen Prototypen. Anschließend diente die 
Ju 88 als Anschauungsobjekt für RAF- 
Einheiten und wurde nur noch wenig ge- 
flogen. Nach dem Krieg sah man das 
Flugzeug hin und wieder bei Ausstel- 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Die Ju 88 heute 


Heute ist die Ju 88 R-1 im RAF Museum in 
Hendon zu besichtigen. Dieses Flugzeug und 
seine Ausrüstung hat zu der größten 
Katastrophe in der deutschen Nachtjagd ge- 
führt. Im Gegensatz zu vielen anderen Flug- 
zeugen hat es damit eine einzigartige Ge- 
schichte geschrieben. 


Ju 88 R-1, Werknr. 360 043 Foto D. Hermann 


lungen, Sie wurde schließlich eingela- ` 
gert, und erst in den 1970er-Jahren wur- 
de die Entscheidung getroffen, sie zu res- 
taurieren und auszustellen. Sie steht 
heute im RAF Museum Hendon. 

DIETMAR HERMANN/ MARKUS WUNDERLICH 
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CDD Douglas Dauntless SBD-2P/Grumman Hellcat F6F-3 


Die Douglas Dauntless SBD-2P Bu.Nr. 2173, Veteran aus der Schlacht im Korallenmeer, wieder an der Oberfläche des Michigansees, wo sie 
am 18. Februar 1944 wegen eines vereisten Vergasers notwassern musste und versank 


An 
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Fotos Mark Sheppard 


UNTERWASSERFUNDE Der Michigansee erweist sich 


Gehobene Schätze 


der Motorpartie sind Schäden der Notwasserung zu sehen 


als wahre Fundgruppe: Zwei 
weitere Maschinen sind aus 
dem Gewässer geborgen wor- 
den - darunter eine seltene 
Hellcat! 


ach der Bergung der ersten SBD im 
N April 2009 (siehe FLUGZEUG 

CLASSIC 9/09) wurden im zwei- 
ten Halbjahr 2009 zwei weitere Flugzeu- 
ge der US Navy aus dem Zweiten Welt- 
krieg vom Grund des Michigansees 
geborgen. Bei der zweiten Bergung han- 
delte es sich um eine frühe Version der 
Douglas Dauntless SBD-2P Bu.Nr. 2173. 
Die 1941 gebaute Maschine war 1942 auf 
dem Flugzeugträger USS Enterprise (CV-6) 
sowie während der Schlacht im Korallen- 
meer auf der USS Yorktown (CV-5) statio- 
niert. Später wurde sie als Weiße B-8 der 
Carrier Qualification Training Unit 
(CQTU) in NAS Glenview, Illinois, für 
Ausbildungszwecke zugewiesen. 


Von der Grumman Hellcat F6F-3 Bu.Nr. 25910 nimmt man an, dass sie eine von vier im Michigansee versunkenen Hellcat ist. Sie stürzte 
bei einer misslungenen Trägerlandung im Januar 1945 in den See 


Am 18. Februar 1944 flog Lt (j.g.) John 
Lendo die SBD 2173, als ihn ein vereister 
Vergaser kurz vor Erreichen des zum 
Flugzeugträger USS Sable umgebauten 
Raddampfers zur Notwasserung zwang. 
Lt Lendo wurde bereits nach wenigen Mi- 
nuten gerettet. Bergung und Restaurie- 
rung der SBD 2173 wurden finanziert von 
Fred L. Turner, ehemaliger Aufsichtsrats- 
vorsitzender von McDonald’s. Die Ber- 
gung fand am 19. Juni 2009 statt. Und ob- 
wohl die Maschine über und über mit 
Muscheln bedeckt war, ist sie noch er- 
staunlich vollständig. 

Fünf Monate später, am 30. November 
2009, wurde ein weiteres seltenes Flug- 
zeug geborgen, eine frühe Grumman 
Hellcat F6F-3 Bu.Nr. 25910. Die im Früh- 
jahr 1943 produzierte Hellcat war in Gua- 
dalcanal eingesetzt, bevor sie mit dem 
Kennzeichen F-28 ebenfalls zur COTU 
nach NAS Glenview kam. Am 5. Januar 
1945 flog Lt (j.g.) Walter Elcock die Hell- 
cat 25910. Als er beim Landeanflug auf 
den Träger USS Sable das Kommando er- 
hielt, den Motor zu drosseln, kippte die 
linke Tragfläche weg. Die Hellcat er- 
wischte zwar noch das vierte Fangseil, 
löste sich jedoch wieder und stürzte ins 
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Wasser. Lt Elcock gelang es, das Flugzeug 
zu verlassen, er wurde von einem Schiff 
der Küstenwache augefischt. 

Diese Bergung und Restaurierung 
wurde von Andy Turner, Geschäftsführer 
eines Autovermieters, finanziert. Andy 
Turners Vater hatte während des Zweiten 
Weltkriegs auf dem Flugzeugträger USS 


Erstaunlich gut erhalten: Restauratoren dürften sich über diese Hellcat freuen 


Enterprise (CV-6) gedient und auch Hell- 
cat geflogen. Beide Maschinen befinden 
sich auf NAS Pensacola und warten dort 
auf ihre Restaurierung. Die SBD 2173 ist 
für das Pacific Aviation Museum auf Ha- 
waii vorgesehen. Der endgültige Platz 
für die Hellcat steht noch nicht fest. 
MARK SHEPPARD 
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K UND SEINE SPEK 


In 45 Metern Tiefe liegt das Wrack von 
Hans Fahrenbergers Bf 109 G-6 im 
Mittelmeer. Der Zustand ist verblüffend 
gut. Ebenso erstaunlich ist, dass Fahren- 
berger diese Notwasserung überlebt hat - 
soviel Glück ist selten 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Lino von Gartzen 
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Verdammt viel Glück gehabt: Hans Fahrenberger im Cockpit seiner Bf 109 im JG 27 


er 7. März 1944 war der Tag, an 

dem Horst Rippert mit dem Ab- 

schuss einer Boeing B-17 seinen 

ersten Luftsieg anerkannt be- 

kommen hatte. Doch zum Fei- 
ern war Rippert - jenem Piloten, der mit 
dem Abschuss des Schriftstellers und Auf- 
klärerpilotens Antoine de Saint-Exupery 
im Juli 1944 in Zusammenhang gebracht 
wird (siehe FL "LASSIC 6/2008 
und 1/2009) — nach seiner Landung über- 
haupt nicht zumute. Mit seinen Gedanken 
war Rippert ganz wo anders, denn sein 
Staffelkamerad Hans Fahrenberger von 
der Jagdgruppe Süd und dessen Bf 109 
waren verschollen. Am Mittag hatte Fah- 
renberger südöstlich von Marseille über 
dem Mittelmeer noch zusammen miteiner 
weiteren Bf 109 eine Phalanx von 40 US- 
Bombern angegriffen, dazu schwirrten ei- 
nige sehr lästige P-38 als Geleitschutz um 
die Bomber. Ein ungleicher Kampf für die 
zwei Bf 109. 

Diesen aufwühlenden Tag fasst Horst 
Rippert in seinen Memoiren folgenderma- 
Ben zusammen: »Wir waren soeben gelan- 
det. Leicht hatte es uns der Mistral wahr- 
lich nicht gemacht. Mit 100 Kilometern 
pro Stunde Luftgeschwindigkeit fauchte 
er durch das Rhöne-Tal. [...] Ich schleppe 
mich zum Funker, der seinen Hörer 
krampfhaft ans Ohr presst. 

Da - wiederholt die aufgefangenen 
Wortfetzen: »Motorschaden ... zehn Kilo- 
meter vor der Küste ... mache Wasserlan- 
dung ... aus ... aus!« Armer Hans! Mit ei- 
ner Landmaschine in diesen Hexenkessel 
zu schlittern — fast aussichtslos! In weni- 
gen Minuten ist der Raum leer. Hier heißt 


es nur noch: starten und suchen; suchen 
nach einem winzigen Punkt inmitten des 
schaumkronenübersäten, aufgepeitsch- 
ten Meeres. 

Beim dritten Start blendet mich die 
schon tief im Westen stehende Sonne. Ar- 
mer Kerl, solltest du schwimmen, dann 
bleiben dir nur noch wenige Stunden — 
oder hat dich das salzige Ungeheuer 
schon vertilgt? 

Wieder sehe ich nichts, nur ein Seenot- 
schiff tanzt wie ein Streichholz auf den 
grünblauen Wasserklippen. Draußen auf 
dem Felsen-Eiland steht der Leuchtturm- 
wärter und winkt, Anscheinend machen 
wir ihm Spaß. Doch weiter sehe ich 
nichts, keinen Kopf, keine Schwimmwes- 
te. Müde und zerschlagen gebe ich mit 
ausgedörrter Kehle meinen Bericht nach 
der Landung zur Hauptstelle weiter.« 

Rippert hatte nach den erfolglosen 
Sucheinsätzen seine Hoffnung schon 
längst aufgegeben. Er hatte nicht die lei- 
seste Ahnung, dass er seinen Kameraden 
Fahrenberger schon längst gesehen hatte 
-und zwar lebendig! Denn beim winken- 
den Leuchtturmwärter handelte es sich 
um niemand anderen als den vermissten 
Fahrenberger. Was war wirklich gesche- 
hen, wo war dessen Bf 109 und wann 
würde der gestrandete Pilot von seinem 
Insel-Exil erlöst werden? 


Ein Motor, aber keine Spur 

Rollen wir die Geschichte von hinten auf, 
genauer gesagt im Frühjahr 2005. Unser 
Forscherteam — außer mir waren auch 
Luc Vanrell, Philippe Castellano und 
Klaus Fischer im Boot - stand vor einem 
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Messerschmitt Bf 109 G-6 


Startvorbereitung von Bf 109 G-2 der zweiten Staffel der Jagdgruppe Süd in Salon de Proven- 


ce, Hans Fahrenberger war zuständig für deren Ausbildung Foto Verlag Dieter Hoffmann via von Gartzen 
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Rätsel. Denn an der Absturzstelle von 
Antoine de Saint-Exupéry nahe Marseille 
fand sich ein unbekannter DB-601-Motor 
unter Wasser. Dessen Herkunft galt es zu 
ergründen. Nicht sehr viel war bis dahin 
über deutsche Jagdflieger vor der Mittel- 
meerküste bekannt. Zur Jagdgruppe Süd, 
vormals Ergänzungsjagdgruppe Süd, 
existierte keine Geschwader-Chronik. 
Auch in deutschen Archiven war zu die- 
sem Kriegsschauplatz im Jahr 1944 nur 
sehr wenige Dokumente zu finden, Ver- 
lustlisten sind nicht erhalten. 

Unser Team begann daher, auch die 
anderen bekannten Messerschmitt-109- 
Wracks in der Gegend zu untersuchen. 
Quasi im Ausschlussverfahren sollte da- 
mit sichergestellt werden, dass der unbe- 
kannte Motor nicht zu einer bereits iden- 
tifizierten Maschine gehört. Gleichzeitig 
erhofften wir uns mehr Informationen zu 
den in Südfrankreich stationierten Ein- 
heiten und den Einsätzen ihrer Piloten. 
Im Rahmen dieser Vorabrecherchen 
konnte so parallel das Wrack einer Bf 109 
bei der Île de Bagaud identifiziert und 
ein Fliegerschicksal geklärt werden (sie- 
he FLUGZEUG CLASSIC 12/2007). 

Auch ein weiteres, gut erhaltenes 
Wrack wurde vor Marseille betaucht: die 
Messerschmitt Bf 109 von Hans Fahren- 
berger bei der Leuchtturminsel Planier. 
Die Insel liegt 15 Kilometer südlich von 
Marseille auf offener See. Der markante 
Leuchtturm ist ein Wahrzeichen der fran- 
zösischen Hafenstadt und schon von 
weitem zu erkennen. Nahe der Insel, in 
45 Metern Tiefe, liegt das Bf-109-Wrack 
fast vollständig erhalten; zufällig ent- 
deckt bei der Suche nach einem gesunke- 
nen Schiff. 


Das Jagdflugzeug ist zudem in relativ 
gutem Zustand, Taucher bezeichnen es 
als eines der schönsten Flugzeugwracks 
dieser Region. Im Mittelpunkt des Inte- 
resses stand dabei aber weniger das 
Wrack selbst — denn die Identität dieser 
Messerschmitt war schon bekannt -, son- 
dern vielmehr dessen Pilot: »Hans im 
Glück« Fahrenberger. 


Wenn »Hans im Glück« erzählt ... 
Kurz nach dem Tauchgang in Südfrank- 
reich trafen wir uns mit dem ehemaligen 
Piloten der Jagdgruppe Süd in München, 
um von ihm als einem der letzten noch 
lebenden Zeitzeugen aus erster Hand 
Näheres über die Einsatzbedingungen 
der Piloten in Südfrankreich zu erfahren. 
Natürlich kam Hans Fahrenberger auch 
auf jenen verwegenen Einsatz im März 
1944 zu sprechen ... 

Im Frühjahr 1944 war der Jagdflieger 
Hans Fahrenberger für einige Monate als 
Ausbilder bei der zweiten Staffel der 
Jagdgruppe Süd in Südfrankreich einge- 
setzt. Er sollte seine zuvor bei Einsätzen 


Luc Vanrell und Lena von Gartzen im Ja- 
nuar 2010 an Fahrenbergers Wrack, das 
auf dem Rücken vor der Île de Planier 
liegt. Die Werknummer-Plakatte der Bf 
109 G-6 wurde bislang nicht gefunden 


auf dem Balkan, in Russland und Afrika 
gesammelten Erfahrungen an die jungen 
»Nachwuchsflugzeugführer« des JG 27 
weitergeben und sie bei ihren ersten 
indflügen begleiten. 

Neben der Funktion als Ergänzungs 
gruppe für verschiedene Jagdgeschw. 
der hatte die Jagdgruppe Süd zudem die 
Aufgabe, den Luftraum über Südfrank- 
reich und besonders die Häfen von Mar- 
seille und Toulon zu schützen. Der Hafen 
von Toulon, wichtigster Militärhafen und 
U-Bootstützpunkt an der französischen 
Mittelmeerküste, war in den Monaten 
zuvor bereits zwei Mal das Ziel von 
schweren alliierten Luftangriffen gewe- 
sen. Aus diesem Grund wurde zudem 
das Einsatzkommando Jagdgruppe Süd 
aufgestellt. Die wenigen erhaltenen Do- 
kumente und Aussagen deuten darauf 
hin, dass diese Einheit aus einem 
Schwarm bestand, der »unbelastet« vom 
Ausbildungsbetrieb an küstennahen 
Flugplätzen wie Marseille-Marignanne 
und Salon de Provence stets in Bereit- Der Luftraum gehörte ihnen: Startvorbereitung bei der zweiten Staffel der Jagdgruppe Süd, 
schaft auf alliierte Angriffe wartete. wo junge Piloten des JG 27 sich Flugpraxis aneigneten Foto Verlag Dieter Hoffmann via von Gartzen 
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Messerschmitt Bf 109 G-6 


Ca 


Hans Fahrenberger (links) auf Rhodos, wo 
er vor Frankreich Flugerfahrung sammelte 


Am Morgen des 7. März 1944 rechnete 
auf deutscher Seite jedoch niemand mit 
einem erneuten Angriff, denn es herrsch- 
te in Südfrankreich starker Mistral, der be- 
rüchtigte Nordwind. Feldwebel Hans 
Fahrenberger und Oberleutnant Ernst-Ge- 
org Altnorthoff hatten an diesem Morgen 
Bereitschaft bei der zweiten Staffel. 


Fliegender Wechsel 

Während eines Theoriekurses der Alarm: 
Ein alliierter Verband wurde geortet und 
schien sich der südfranzösischen Küste zu 
nähern. Ziel mehrerer Bombergruppen 
der 15th US Airforce war an diesem Tag 
der Hafen von Toulon mit seinem U-Boot- 


28 


US-Verbände attackieren im November 1943 


den Hafen der südfranzösischen Stadt Toulon 


Zeichnung Herbert Ringlstetter 


SS = e 


mit Bomben. Im Visier hatten sie die U-Bootbunker Foto NARA Reference No. 342-FH-3A19255-50829AC 


bunker. Das bedeutete für den erfahrenen 
Piloten den fliegenden Wechsel zwischen 
Theorieunterricht und praktischem Ein- 
satz. Der Einsatzbefehl des Alarmstarts 
lautete: Aufklärung, um den US-Verband 
nach Möglichkeit noch vor der Küste ab- 
zufangen und angreifen zu können. Die 
beiden abflugbereiten Messerschmitts der 
Bereitschaft starteten als Vorhut in Avi- 
gnon in Richtung Süden. 

Etwas später folgten weitere 20 bis 30 
Flugzeuge der Jagdgruppe Süd. Auch 
das Einsatzkommando war schon in der 
Luft und griff um 10:45 Uhr eine der 
Bombergruppen bei Toulon an. Einige 
Kilometer weiter nördlich über dem Mit- 


D 
telmeer, südöstlich von Marseille, kam es 
dann um 10:50 Uhr zu dem ungleichen 
Luftkampf. In der Rolle des kleinen Da- 
vids die beiden deutschen Jagdflugzeuge 
mit Fahrenberger und Altnorthoff; ihnen 
gegenüber ein Pulk von ungefähr 40 US- 
Bombern samt einer Gruppe von P-38 
Lightnings, die den Bombern kraftstrot- 
zenden Geleitschutz gaben. 

Die Kondensstreifen der »Combat- 
box« waren schon von weitem zu erken- 
nen, beide Piloten versuchten, in eine op- 
timale Angriffsposition zu gelangen. In 
einer Höhe von über 6000 Metern began- 
nen sie nach Abschätzung der Lage ihren 
Angriff, mit der Sonne im Rücken stürz- 


Die Räder am Fahrwerk von Hans Fahrenbergers Bf 109 G-6 waren bis Anfang der 1980er-Jahre noch vorhanden, heute sind sie verschwunden 


Horst Rippert flog im Frühjahr 1944 bei der 
Jagdgruppe Süd als Jagdpilot Foto Sig. Rippert 


ten sich die beiden Messerschmitts aus der 
Überhöhung auf den Bomberverband. 
Doch die Bomberbesatzungen hatten die 
Angreifer bereits bemerkt. Die Bordschüt- 
zen eröffneten ihr gesamtes Abwehrfeuer 
auf die beiden Jagdflugzeuge. Fahrenber- 
ger näherte sich schnell von oben dem 
Pulk, schoss kurz aus 100 Metern Entfer- 
nung auf einen der Bomber und tauchte 
im Sturzflug durch den Verband. 

Ein Crewmitglied eines US-Bombers 
beschreibt den Angriff von zwei bis drei 
Messerschmitts auf seinen Verband bei 
einem Einsatz gegen Toulon. Zwar sind 
seine Angaben nicht exakt datiert, auch 
ist nicht ersichtlich, ob er selbst oder ein 
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Die Zeit spielt gegen die Bf 109 (hier Anfang der 1990er-Jahre). In 20 Jahren wird der 


Verfall soweit fortgeschritten sein, dass vom Wrack nicht mehr viel übrig ist 


Freund von diesen Erlebnissen berichtet. 
Doch Zeitraum, Angriffsziel und Ablauf 
des Luftkampfes stimmen verblüffend 
exakt mit den Ereignissen des 7. März 
1944 überein, sodass es sich aller Wahr- 
scheinlichkeit nach um dasselbe Ereignis 
handeln muss. 


»Das sind doch nur Flugschüler« 
Aus der Perspektive dieses Mannes hört 
sich das ganze so an: »Wir waren einge- 
teilt, einen Bomberpulk beim Einsatz ge- 
gen Toulon anzuführen. Im Briefing vor 
dem Einsatz wurde uns mitgeteilt, dass 
wir nicht mit Jägern zu rechnen hätten; 
und wenn doch welche auftauchen soll- 


Foto Luc Vanrell 
D 
ten, bräuchten wir uns deshalb keine Sor- 
gen machen. Es gäbe nur eine Jagdflie- 
gerschule und die »Boys< würden nur ge- 
führte Übungsangriffe fliegen. 

Als wir uns dem Zielgebiet näherten, 
meldete jemand Jäger im Zielgebiet«. 
Wir machten uns keine Sorgen, es sind ja 
nur ein paar Flugschüler. Als wir näher 
kamen, stürzte sich eine »109 direkt von 
oben auf uns. Die Bordschützen unseres 
Flugzeugs und die der Flügelmänner er- 
öffneten das Feuer auf die Messer- 
schmitt. Wir sahen die Geschosse an ihrer 
Nase abprallen. Aus der Nähe schickte 
das deutsche Jagdflugzeug einen kurzen 
Feuerstoß aus seinen Bordwaffen. Wir er- 
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Messerschmitt Bf 109 G-6 


Luc Vanrell am Motor DB 605: Wegen Motorausfalls musste Fahrenberger notwassern, im 
Segelflug setzte er die Bf 109 aufs Wasser - dann sank sie fast so schnell wie ein Stein 


hielten einige Treffer aus der Maschinen- 
kanone und den MGs, aber wir flogen 
noch und niemand war verletzt. Kurz 
vor einem Zusammenstoß drehte sich die 
Messerschmitt im letzen Moment auf die 
Seite und tauchte zwischen uns durch. 
Der Bordschütze in der unteren Rumpf- 
kanzel eröffnete das Feuer und konnte 
Treffer beobachten. 

Eine zweite »109% griff auf dieselbe 
Weise an, sie brachte unseren rechten 
Flügelmann zum Absturz. Eine zweite 
Messerschmitt schoss später den linken 
Flügelmann ab. Es muss eine ausgezeich- 
nete Fliegerschule gewesen sein.« 

Im weiteren Luftkampf gelang es 
Oberleutnant Altnorthoff, eine P-38 ab- 
zuschießen beziehungsweise schwer zu 
beschädigen. Bislang ist kein Totalverlust 
von US-amerikanischen Flugzeugen bei 
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Die Natur erobert sich Motor und 
Auspuffanlage beim DB 605 zurück 


diesem Angriff bekannt. Mehrere Ma- 
schinen kamen aber stark beschädigt und 
über Umwege nach diesem Einsatz zu ih- 
ren Einsatzflughäfen zurück. Von deut- 
scher Seite wurden drei Abschüsse aner- 
kannt: zwei B-17-Bomber und eine P-38. 


Rein rechnerisch keine Chance 

Auch Hans Fahrenberger fing seine Ma- 
schine aus dem Sturzflug ab, um erneut 
anzugreifen. Aber seine Bf 109 war beim 
ersten Angriff bereits mehrfach getroffen 
worden, der Motor machte schlapp. Die 
Chancen, eine Notlandung oder einen 
Fallschirmabsprung über See fern der 
Küste zu überleben, standen an diesem 
Tag denkbar schlecht, Schuld daran war 
der starke Mistral. Er peitschte die See 
auf; hohe Wellen und die starke Strö- 
mung würden einen notgewasserten 


Piloten schnell weit auf das offene Meer 
hinaus abtreiben lassen. 

Noch während seine Messerschmitt 
unerbittlich an Höhe verlor, sichtete der 
»Hans im Glück« Fahrenberger die Île de 
Planier mit ihrem hohen Leuchtturm in 
gerade noch erreichbarer Entfernung. 
Diese kleine Insel war die einzige Rettung 
für Fahrenberger, denn das Festland lag 
15 Kilometer entfernt. Sein unfreiwilliger 
Segelflug reichte gerade noch bis zu die- 
sem Eiland, Fahrenberger suchte nach der 
besten Stelle für eine Notlandung. Er hat- 
te einen letzten Plan — und der musste 
nun gelingen, sonst kostete es sein Leben. 
100 Meter nordwestlich der Insel, auf der 
dem Wind zugewandten Seite, setzte er 
sein Jagdflugzeug erfolgreich in die auf- 
gewühlte See. Aber während größere Ma- 
schinen sich oft noch über Wasser hielten, 
hatte die Bf 109 den Nachteil, dass sie un- 
mittelbar nach einer Wasserlandung sank 
wie eine geflutete Tonne. Die stürmische 
See hatte Fahrenberger im tödlichen Griff. 


Überlebenskampf in Etappen 
Erst einige Meter unter der Wasserober- 
fläche schaffte Fahrenberger es gerade 
noch, seine Gurte zu öffnen. Zum ck 
war in seinem Fallschirmsack noch eine 
Menge Luft eingeschlossen, dieses Pols- 
ter drückte ihn wie ein Hebesack an die 
iche. Was ihm zunächst das Über- 
leben sicherte, drohte schnell zum Ver- 
hängnis zu werden: Der Fallschirmsack 
war an Fahrenbergers G befestigt 
und drückte seinen Kopf vehement unter 
Wasser, an Schwimmen war so über- 
haupt nicht zu denken. Mit letzter Kraft 
konnte er sich vom Schirm befreien, end- 
lich wieder etwas Luft in den Lungen! 
Fahrenberger erkannte: Seine Rechnung 
ging auf, die Position war optimal. Wie 
beabsichtigt trieben ihn Strömung und 
die Wellen genau auf die kleine Insel zu. 
Doch zu früh gefreut: Adsgerechnet 
auf dieser Seite der Insel ragen die Felsen 
mehrere Meter hoch senkrecht aus dem 
Wasser. Bei diesem Seegang war nicht da- 
ran zu denken, hier unversehrt auf die 
Insel zu gelangen. Wieder einmal kommt 
ihm Fortuna, diesmal in Form einer klei- 
nen Bucht, zu Hilfe. Eine ‚Seite dieser 
Bucht war der Brandung nicht so stark 
ausgesetzt, mit allerletzter Kraft konnte 
er hier die rettende Insel erklimmen. 
Nach und nach kam Hans Fahrenber- 
ger wieder zu Kräften. Erst einmal runter 
mit seiner nassen und kalten Fliegermon- 
tur. Er zog sich komplett aus. Die Insel 
war zu dieser Zeit verlassen, der Leucht- 
turm nicht besetzt. Am Horizont sah Fah- 


renberger verschiedene Schiffe vorbeizie- 
hen — doch viel zu weit entfernt, um sei- 
ne Notzeichen zu erkennen. Am Nach- 
mittag flogen seine Staffelkameraden, 
darunter auch Altnorthoff und Horst 
Rippert, mehrere Sucheinsätze nach dem 
vermissten Hans. 


Wer winkt denn da? 
Ohne allzu viel Hoffnung suchten sie das 
Meer südlich von Marseille ab und über- 
flogen dabei auch die Ile de Planier. Ne- 
ben dem Leuchtturm sahen sie den einsa- 
men, nackten Mann, der ihnen freudig 
zuwinkte. Obwohl sie diesen »Nudisten« 
für den Leuchtturmwärter hielten, mel- 
deten die Kameraden den seltsamen Vor- 
fall nach ihrer Rückkehr am Fliegerhorst. 
Doch Moment Mal, dieser Leuchtturm 
auf der Île de Planier war doch nicht be- 
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i Fahrenb 


setzt, das ergaben die Nachfragen. Es 
konnte sich also überhaupt nicht um den 
Leuchtturmwärter handeln. 

Kurz vor der Dämmerung erreichte ei- 
ne deutsche Rettungseinheit aus Marseil- 
le mit einem Boot die Insel. Die See war 
noch zu stürmisch, um anlegen zu kön- 
nen. Nach mehreren Versuchen gelang 
es, per Schlauchboot anzulanden und 
Hans Fahrenberger von seinem Inselexil 
zu erlösen. Fahrenberger pausierte nach 
seiner Rettung nur wenige Tage im Hos- 
pital, dann diente er noch einen Monat 
als Ausbilder in Südfrankreich und kehr- 
te danach zu seinem Geschwader, dem 
JG 27, als aktiver Jagdflieger zurück. 

Der Geschichte seiner Rettung von der 
Insel sowie fünf weiteren überstandenen 
Abstürzen und Notlandungen in Afrika, 
Frankreich und an der Ostfront - alle mit 


jeweils glücklichem Ausgang - verdank- 
te Fahrenberger seinen Spitznamen 
»Hans im Glück«. Er überlebte als einer 
der wenigen Piloten der Jagdgrüppe Süd 
den Krieg. 

Fast 50 Jahre später war Fahrenberger 
wieder auf der Ile de Planier. Diesmal 
aber nicht als gestrandeter Pilot, sondern 
auf Einladung französischer Taucher zu 
einem Besuch bei »seiner« Messer- 
schmitt. Am 10. Oktober 2009 starb Hans 
Fahrenberger im Alter von fast 90 Jahren 
in München. 

LINO VON GARTZEN 


Quellen und Dank 

Hans Fahrenberger, Horst Rippert, Ernst- 
Georg Altnorthoff, Jan-Pierre Joncheray, 
Philippe Castellano, Luc Vanrell, Guy Julien, 
Klaus Fischer, Militärarchiv Freiburg 
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TVEENGESCHTCH Messerschmitt P 1101 


Das wertvolle Beutestück P 1101 V1 mit MG-Attrappen in den USA Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sig. Ringlstetter 


MESSERSCHMITT P 1101 


Strahljäger der 2. Generation 


Zu den bekanntesten und fortgeschrittensten Strahljäger- itte 1944 gab das Oberkom- 
A H S = Bi € mando der Luftwaffe bezie- 
Projekten, die sich zu Kriegsende in der Entwicklung hungsweise das Technische 


befanden, gehört Messerschmitts P 1101, dessen direkte Amt des Reichsluftfahrkni, 
nisteriums (RLM) den Ent- 


Weiterentwicklung später als Bell X-5 in den USA flog wicklungsauftrag für einen Jagdeinsitzer 
heraus, der mit einem einzelnen Heinkel 
HeS-011-Turbinen-Luftstrahltriebwerk 
(TL) ausgerüstet sein sollte. Als Bewaff- 
nung sah man vier Maschinenkanonen 
MK 108 vor. Die Höchstgeschwindigkeit 
des neuen Jägers sollte im Bereich von 
1000 km/h in 7000 Meter Höhe liegen. 
Beauftragt wurden die Flugzeugbauer 
Heinkel, Focke-Wulf, Junkers, Blohm & 
Voss sowie Messerschmitt, dessen zwei- 
strahlige Me 262 sich gerade in der Ein- 
satzerprobung befand. 


Möglichst klein und effizient 
Messerschmitt hatte speziell den Auf- 
trag, einen möglichst kleinen TL-Jäger 
mit höchster Leistungsausbeute zu ent- 
wickeln. Man arbeitete eine ganze Reihe 
von Entwürfen aus, die den Verantwort- 
lichen der Luftwaffe für das so genannte 

D n n Jägernotprogramm vorgelegt werden 
Ein Triebwerk mit dem Lufteinlass im Bug und Pfeilflügel - Merkmale der P 1101, die bald konnten, darunter auch das Projekt mit 
bei vielen Düsenjägern der kommenden Generation zu finden waren der Nummer 1101. 
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So fanden US-amerikanische Truppen die Messerschmitt P 1101 in Oberammergau vor 


Messerschmitt veranlasste die Ober- 
ammergauer Entwicklungsabteilung der 
Messerschmitt-Werke, vorab schon mit 
den Konstruktionsarbeiten des Experi- 
mentier-Flugzeugs P 1101 zu beginnen. 
Mit der Maschine sollten weitere Er- 
kenntnisse im Hochgeschwindigkeits- 
flug gewonnen und die Steigerung der 
Machzahl erreicht werden. Als optima- 
len Serienstrahljäger betrachtete Messer- 
schmitt das Projekt 1101 nicht, er fasste 
vielmehr schon weiterentwickelte Ent- 
würfe ins Auge. Zwei davon, Projekt 
P 1106 und 1110 reichte er später ein, wo- 
bei er das Letztere favorisierte. 


Konstruktive Merkmale 

Der Mitteldecker wies stark gepfeilte Flü- 
gel- und Leitwerksflächen mit dünnem 
Profil auf. Soweit machbar, sollten mög- 
lichst viele Teile der Me 262 verwendet 
werden können: Außenflügel, Steuerung, 
Ausrüstung und Panzerung. Als Antrieb 
war zwar das sehr leistungsstarke Heinkel 
HeS 011 geplant. Da es jedoch noch nicht 
lieferbar war, sah man ein Junkers Jumo 
004 B zum Einbau in den Rumpf vor. Zur 
Verkürzung des Startstrecke war der Ein- 
satz von Hilfsraketen zu berücksichtigen. 
Um kriegswichtiges Metall zu sparen, fer- 
tigte man das Seiten- und Höhenleitwerk 
in Holz. Beide wurden mit einer Pfeilung 
von 40 Grad ausgeführt, wobei man ver- 
schiedene Auslegungen hinsichtlich Grö- 
Be und Anordnung erproben wollte. 
Rumpf und Flügel entstanden in klassi- 
scher Schalenbauweise aus Metall. 
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Das hier installierte HeS 011-Triebwerk war eine Attrappe 


Zu etwa 80 Prozent konnte das Projekt 1101 noch in Deutschland fertig gestellt werden 
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en Messerschmitt P 1101 


US-Zeitungsbild der P 1101 V1 in Oberammergau. Die damalige Überschrift lautete: »Myste- 
riöses Nazi-Flugzeug in Oberammergauer Bergfabrik gefunden«. Zudem hieß es, es handle 
sich um eine Holz/Aluminium-Attrappe. Im Hintergrund zeigt eine Me 262 gen Himmel 


Entwurfszeichnung vom 8. November 1944. 
Messerschmitt hielt die P 1101 jedoch 
nicht für optimal und reichte weitere 
Vorschläge für den Jägerwettbewerb ein, 
der bis Kriegsende nicht mehr entschieden 
wurde 


OBEN UND UNTEN In den USA erhielt der deutsche Pfeilflügel-Jäger ein Allison-J35-Düsentriebwerk und sollte doch noch in die Luft kom- 


men, was ihm allerdings verwehrt blieb 


Die Pfeilung der mit automatischen 
Vorflügeln versehenen, zweiholmigen 
Tragflügel war am Boden beim P 1101 V1 
zwischen 35 und 45 Grad variabel ein- 
stellbar. Im Flug verstellbare Flügel wur- 
den diskutiert und für künftige Kons- 
truktionen ins Auge gefasst. Für die Serie 
war vorerst eine Stellung von 40 Grad in 
25% Flächentiefe vorgesehen. Der Flug- 
zeugführer saß weit vorne in einer 
Druckkabine mit ausgezeichneten Sicht- 
verhältnissen. Mittels später einfügba- 
rem Zwischenstück wurde der Vorgabe 
des RLM nach auch an die Einsatzmög- 
lichkeit als Zweisitzer gedacht. Der dafür 
vorgesehene Platz sollte alternativ auch 
zur Aufnahme von Kraftstoff, eines zu- 
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sätzlichen Antriebs oder weiteren Waffen 
geeignet sein. Einsitzig waren 1000 Liter 
Treibstoff in der V1 auf vier Rumpftanks 
verteilt. In der Serien-Version sollten aber 
auch Behälter in die dann aus Holz zu fer- 
tigenden Flächen eingebaut werden. Das 
Bugradfahrwerk konnte komplett in den 
Rumpf eingezogen werden. Das Haupt- 
fahrwerk stammte hauptsächlich von ei- 
ner Bf 109K, nur wenige Teile mussten 
neu konstruiert werden. Als Einsatzbe- 
waffnung sah man zunächst zwei, später 
vier 30-mm-MK 103 vor, wie sie auch in 
der Me 262 Verwendung fanden. 

An einem Modell von knapp zwei Me- 
ter Spannweite untersuchte man 1944 im 
Windkanal der Deutschen Versuchsan- 


stalt für Luftfahrt in Berlin-Adlershof die 
Wirkung von Ruder, Vorflügel und Lan- 
deklappen. 

Zwar machte der Bau des ersten Ver- 
suchsflugzeugs in Oberammergau zu- 
nächst rasch Fortschritte, doch geriet die- 
ser mit dem nahenden Kriegsende und 
der immer schwieriger werdenden Mate- 
rial- und Beförderungslage zusehends 
ins Stocken. So konnte auch kein Trieb- 
werk mehr geliefert werden. 

Geflogen ist Messerschmitts P 1101 V1 
nicht mehr - trotzdem war der letzte Mes- 
serschmitt-Jäger begehrte Beute der Alli- 
ierten. Als amerikanische Truppen am 
29. April 1945 in Oberammergau eintra- 
fen, fiel ihnen die zu etwa 80 Prozent fer- 


Messerschmitt P 1101 


Experimental-Flugzeug 
Messerschmitt P 1101 V1 
in flugfertigem Zustand 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 
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Nachkriegsjäger der ersten Generation: Saab J 29. Passenderweise trug der P 1101-Abkömmling den Beinamen Tunnan - Tonne! 


tig gestellte, aber auch leicht beschädigte 
P 1101 in die Hände. Die nur mit einer 
Triebwerksattrappe versehene V1 wurde, 
nachdem US-Fachleute ihren Wert er- 
kannt hatten, in die USA geschafft. Dort 
stießen der kleine Strahljäger sowie die 
Entwicklungsergebnisse auf höchstes In- 
teresse und beeinflussten zusammen mit 
zahlreichen weiteren deutschen Unterla- 
gen und nicht zuletzt auch Fachkräften 
künftige Flugzeugentwicklungen stark. 
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| 
AA Messerschmitt P 1101 


Zwar sah man zunächst vor, die 1101 in 
deutsch-amerikanischer Zusammenar- 
beit in die Luft zu bringen und mit ver- 
schiedenen Turbinen-Luftstrahltriebwer- 
ken, wie dem Westinghouse J40 und dem 
Allison J35, zu erproben. Doch das Vor- 
haben scheiterte spätestens mit der wei- 
teren Beschädigung des kleinen Düsen- 
fliegers während eines Transportunfalls. 

Auf Basis der P 1101 entwickelte die 
US-Flugzeugbaufirma Bell Aircraft Cor- 


Fotos (3) NASA 


poration unter Leitung von Robert J. 
Woods nun ein Hochgeschwindigkeits- 
Flugzeug mit variabler Fläche. Das als 
X-5 bezeichnete Experimental-Flugzeug 
startete am 20. Juni 1951 zum Erstflug 
und glich in vielen Punkten seinem 
deutschen Vorbild. Sie hatte jedoch ein 
stärkeres Allison-J35-A-17-Triebwerk 
und als Besonderheit im Flug verstellba- 
re (20/40/60 Grad) Tragflächen, wo- 
durch die Pfeilung über einen aufwän- 


Hat es nie gegeben: P 1101 als Serienflugzeug im Einsatz bei der Luftwaffe, hier beim Jagdgeschwader 2 


digen Mechanismus den jeweiligen Be- 
dürfnissen angepasst werden konnte. 
Somit ließ sich der Jet in niedrigen wie 
auch hohen Geschwindigkeitsbereichen 
effektiv fliegen. Während eines komplet- 
ten Schwenkvorgangs wanderten die 
Flügel zur Kompensation der Schwer- 
punktlage um 686 mm. 

Zwei dieser Maschinen wurden ge- 
fertigt, die zweite X-5 (50-1839) ging am 
14. Oktober 1953 durch Absturz verlo- 
ren, wobei Testpilot Major Raymond 
Popson ums Leben kam. Die erste X-5 
wurde noch bis 1955 teilweise auch beim 
NACA (die spätere NASA) zu Erpro- 


schließend ins National Museum der US 
Air Force in Dayton, Ohio, wo sie heute 
noch in Augenschein genommen wer- 
den kann. Die zu geringe Größe sowie 
Stabilitätsprobleme verhinderten die 
weitere Entwicklung des Musters. Es 
dauerte bis 1964, ehe mit der General 
Dynamics F-111 das erste serienmäßig 
gebaute Schwenkflügel-Flugzeug flie- 
gen lernte. 


Abkömmling Saab J 29 

Ebenfalls direkt von Messerschmitts 1101 
abgeleitet entstand unter der Leitung 
von Lars Brising die schwedische Saab 


Havilland-Ghost-Triebwerk. Der Düsen- 
jäger mit 25 Grad Flächen-Pfeilung und 
einer Höchstgeschwindigkeit von über 
1000 km/h kam ab 1951 zur Truppe und 
war damit der erste einsatzfähige Pfeil- 
flügel-Jäger seiner Art in Westeuropa. 
660 Exemplare der J 29 wurden produ- 
ziert, die aufgrund des ausladenden 
Radialverdichter-Strahlantriebs etwas 
pummelig wirkt, was ihr den wenig 
schmeichelhaften Beinamen »Tunnan« 
(Tonne, Fass) einbrachte. 

In Österreich, das Anfang der 1960- 
Jahre 30 gebrauchte J 29 gekauft hatte, 
wurden die letzten Maschinen erst 1973 


bungszwecken geflogen und kam an- J-29 Tunnan mit lizenzgefertigtem De- ausgemustert. HERBERT RINGLSTETTER 
Technische Daten - Messerschmitt P 1101 - Bell X-5 - Saab J-29 
Messerschmitt P 1101 V1 P 1101 - geplante Serie Bell X-5 Saab J 29A 
(Stand 22 5) 
Einsatzzweck Versuchsflugzeug Jäger/Jagdbomber Experimental-Flugzeug Jäger/Jagdbombı 
Besatzung H ı £ 1 
Erstflug - - 20. Juni 1951 
Antrieb Junkers Jumo 004 B Heinkel He 011 A-0 Allison J35-A-17 de Havilland Ghost 
Standschubleistung 890 kp 1300 kp 2225 kp 2270 kp 
Treibstoffmenge 900 L 1400 L - 1430 | 
Länge 8,98 m 9,18 m 10,16 m 10,23 
Spannweite 8,08 m bei 40° Pfeilung, am 8,25 m bei 40° Pfeilung ‚6,31-10,21 m, Variabel von 11,00 m 
Boden von 35°-45° einstellbar 20°-60° im Flug verstellbar 25° Pfeilund 
Flügelfläche 15,80 m? 15,85 m? 16,26 m? 24,00 m? 
Höhe 3,93 m 4,06 m 3,60 m 3,75 m 
Leergewicht = 2594 kg 2880 kg 4580 kg 
Startgewicht 2841 kg 4064 kg 4400 kg 6880 kg 
2 3205 kg max. 4730 kg max. - 7530 kg max. 
Flächenbelastung 236 kg/m? max. 296,5 kg/m? max. - 313 kg/m? max. 
Höchstgeschwindigkeit 860 km/h in 7000 m 985 km/h in 7000 m 1150 km/h 1035 km/h 
Landegeschwindigket 170 km/h 170 km/h E: 220 km/h 
Steigleistung 12 m/sec in Meereshöhe 22 m/sec in Meereshöhe - - j 
9,5 min auf 10000 m S 7,3 min auf 10000 m 
Startstrecke - 750 m - 900 m 
Landestrecke 900 m 570 m = ‚600 m 
Dienstgipfelhöhe 10000 m 12.000 m 12200 m 13700 m 
Reichweite o. Zusatztank - 1500 km in 10000 m 1200 km 1200 km 
Bewaffnung keine 4 x MK 108 - 30 mm keine 4 x MK - 20 mm 
mit je 100 Schuss 
Außenlast keine 500 kg keine 650 kg 
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COCKPITS FOLGE 105 lte 


S À EVAKS 


Junkers G 23, Werknummer 844, S-AAAM, die in Schweden zur G 24 umgerüstet wurde 


JUNKERS G 23 


Junkers ist vor allem durch die dreimotorige Ju 52 bekannt 
geworden. Weniger bekannt ist, dass die »Tante Ju« bereits 
mehrere dreimotorige Vorgänger hatte. Ihr Urahn war das 
Großflugzeug G 23, das direkt aus der bekannten Junkers F 13 
abgeleitet worden ist 


Warmlaufen der Motoren 


Foto Sammlung F. Selinger 
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Foto Sammlung F. Selinger 


- Junkers erste Dreimotorige 


und Reichweite zu vergrößern, ar- 

beitete man bei Junkers schon ab 
1920 an einem dreimotorigen Verkehrs- 
flugzeug. Bei dem Entwurf der Junkers 
G 23 wurde praktisch der Rumpf der F 13 
vergrößert, die Spannweite fast verdop- 
pelt. Alle Einsatzerfahrungen, die man mit 
der bewährten F 13 gemacht hatte, flossen 
mit ein, Darüber hinaus wurde das Flug- 
zeug mit drei Motoren ausgestattet, 

Bei der vorgesehenen Motorenleistung 
hatte leider die Internationale Luftfahrt- 
Überwachungskommission (llük) ein 
Wörtchen mitzureden, da damals die Leis- 
tung deutscher Flugzeuge vom Versailler- 
Vertrag beschränkt war. Die vbn Junkers 
gewünschten drei L 2-Motoren wurden ab- 
‚gelehnt. Genehmigt wurden ein 195 PS star- 
ker Junkers L2 im Bug und zwei 160-PS- 
Mercedes-Motoren in den Tragflächen. Der 
Prototyp der G 23 hatte dann jedoch nur ei- 
nen 185 PS BMW Ia als Mittelmotor und 
zwei 100 PS Mercedes D 1 in den Flächen, 
womit er erheblich untermotorisiert war. 

Im September 1924 fand der Erstflug 
statt, der jedoch mit einem Bruch bei der 
Landung endete. Die weitere Flugerpro- 
bung führte man in Fürth bei Nürnberg 
und in Dübendorf, Schweiz, durch. 

Insgesamt sind nur etwa 13 Junkers G 23 
gebaut worden. Um die Bestimmungen 
der Ilük zu umgehen, baute man die G23 


U: Wirtschaftlichkeit, Flugsicherheit 


in Dessau gemäß den alliierten Bestim- 
mungen, lieferte sie dann aber in das 
Zweigwerk AB Flygindustri in Lim- 
hamn/Schweden, wo die Maschinen mit 
stärkeren Motoren ausgerüstet als deren 
Produkt ausgeliefert wurden. 

Die »Flygindustri-Serienmaschinen« 
hatten dann leistungsstärkere Triebwerke 
bis hin zum 310 PS Junkers L5 als Mittel- 
motor und zwei 195-PS-L 2-Motoren in 
den Tragflächen. Im Grunde sind die G 23 
später überwiegend auf den Aus 
tungsstand von der G 24 mit drei Junkers- 
L 2-Motoren gebracht worden; kaum eine 
blieb im technischen Urzustand. 
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GANZ OBEN Das 
Cockpit einer 


1 Führerkompass FK 6 Ludolph 
2 Benzinuhren 0-450 Liter Maximal ? 
3 Messstellenumschalter für 

das Fernthermometer 
4 Fernthermometer für Kühlwasser 0-100°C Hartmann & Braun 
5 Ferndrehzahlmesser (Außenmotoren) 0-1600 U/min Horn 
6 Nahdrehzahlmesser (Mittelmotor) 400-1600 U/min Morell 
7 Fahrtmesser 50-250 km/h Bruhn 
8 Höhenmesser 0-5000 m Morell 
9 Zündschalter 
10 Zündmomentverstellung früh-spät 
11 Anlassmagnet Bosch 
12 Gashebel ‘ 
13 Kraftstoffhähne 
14 Kühlerklappengestänge 
15 Fettpressen für die Wasserpumpen Mercedes 
16 Öldruckmesser 0-5 kg/cm? Maximal 


frühen Junkers G 23 


Foto Sig. F. Selinger 


OBEN Instrumentie- 
rung der frühen 
Junkers G 23 


Während anfangs noch keinerlei Fluglageanzeigegeräte eingebaut waren, erforder- 
ten die immer längeren Linien- und Pionierflüge bald Hilfsmittel für Flüge bei 
schlechter Sicht. Zunächst griff man deshalb auf die vorhandenen Flüssigkeits- 
Querneigungsmesser zurück, der unterhalb des nach oben versetzten Führerkom- 
pass auf der Kanzelmittelstrebe eingebaut wurde. Später wurden zur Flugüber- 
wachung Kreiselgeräte wie der Gyrorector verwendet. Hinzu kam als Standard in 
den Verkehrsflugzeugen auch eine Funkanlage. 


Die Junkers G 23 (G 24) flogen anfangs 
praktisch nur bei ausländischen Gesell- 
schaften wie bei AB Aerotransport in 
Schweden, bei Ad Astra in der Schweiz, in 
Holland und eine auf Schwimmern für 


den Aero Lloyd in Polen. Nach dem Fort- 
fall der alliierten Beschränkungen kehrten 
viele der zur G 24 umgerüsteten JunkersG 
23 nach Deutschland zurück und flogen 
noch einige Jahre bei der Lufthansa. 
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COCKPITS FOLGE 105 


Ein Blick in die rechte Cockpitseite einer G 23 mit Funkanlage. 
Rechts ist die Benzinuhr für den rechten Behälter. Oben sind der 
Führerkompass FK 6 in Hängeausführung und rechts die Hebel für 


die Bedienung der Funkanlage zu erkennen 


Junkers G 23 


Junkers G 23 (*) 


15 Anlassmagnet 


17 Kompass »Franz« 


19 Steuerräder 


rechter Falltank 
21 Gashebel 


24 Seitenruderpedale 


Foto Sig. Cohausz 


12 Fernthermometer mit Schalter 
13 Standard-Zündschalter für 


14 Zündmomentverstellung 


16 Benzinuhr für linken Tank 


22 Geräte der Funkanlage 
23 Kraftstoffhähne für restliche Tanks 


Ausrüstung einer späteren Junkers G 23 
mit Fluglageanzeigen und Funkanlage (S. 41) 


Anzeigebereich Hersteller) 
1 Grobhöhenmesser 0-3000 m Goerz 
2 künstlicher Horizont Askania 
3 Steuerzeiger Gyrorector 
4 Druckknopf für den Kreiselstützmotor 

(Steuerzeiger) 

5 Feinhöhenmesser 0-500 m Askania 
6 Druckknöpfe für die Triebwerksanlage Bosch 
7 elektrischer Drehzahlmesser 400-1600 U/min Horn 
8 Fahrtmesser 50-250 km/h Bruhn 
9 Nahdrehzahlmesser Phylax 400-1600 U/min Morell 
10 Haupt-Zündschalter (*) Bosch 
11 Umschalter für die Zündanlage (*) Bosch 


0-100°C Hartmann & Braun 
früh-spät 

Bosch 

0-450 Liter Maximal ? 

Askania 


18 Deviationstabelle für den Kompass 


20 Kraftstoffhähne linker und 


*) Bei dieser Maschine ist offensichtlich die bisher eingebaute Zündanlage durch 
eine neue ersetzt oder ergänzt worden, Über die Einbauorte der Öldruckmesser 
und des Voltmeters für den Gyrorector gibt das vorliegende Foto keine Auskunft. 
Vermutlich waren die Druckmesser wie bisher vor dem rechten Sitz eingebaut. 


Führerkompass FK 6 von Ludolph 


Während die neun Passagiere der G 23 
auf ledergepolsterten Einzelsitzen in einer 
geschlossenen Kabine mit großen Fens- 
tern, Heizung, Beleuchtung, Waschraum 
und Gepäckabteil einen für die damalige 
Zeit beachtlichen Komfort genossen, 
mussten sich Pilot und Flugmaschinist 
wie bisher mit dem damals üblichen offe- 
nen Cockpit begnügen. Lediglich kleine 
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Askania-Kompass »Franz« 


Windschutzscheiben boten etwas Schutz. 
Die Ausrüstung der G 23 bestand im We- 
sentlichen noch aus Instrumenten auf dem 
technischen Stand des Ersten Weltkriegs. 
Durch die Versailler Beschränkungen ka- 
men Neuentwicklungen erst nach und 
nach zum Einbau. 

Die Anordnung der Instrumente ent- 
sprach noch nicht der später üblichen 


Fahrtmesser von Bruhn Fotos (3) Jordan 
Trennung in Flugüberwachungs- und 
Triebwerksüberwachungsgeräte. So wa- 
ren die Instrumente für die Motoren noch 
über das ganze Instrumentenbrett verteilt 
und die Flugüberwachungs- und Naviga- 
tionsgeräte in der Mitte angeordnet. Die 
Überwachung der Motoren hatte immer 
noch Priorität vor der Flugüberwachung 
und der Navigation. Auch die Hebelstel- 


GANZ OBEN Cockpit einer späteren Junkers 
G 23 mit Fluglageanzeigen und Funkanlage 
Foto Süddeutsche Zeitung 


OBEN Die Kreisel-Fluglageanzeige 
»Gyrorector« im Deutschen Museum 


Foto Cohausz 


RECHTS Erläuterung der Instrumentierung 
einer späteren Junkers G 23 
Zeichnung P. Cohausz 
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Ein Höhenmesser von Lufft bis 5000 Meter, 
hier ein früheres Modell im Ledergehäuse 


Fotos (4) Sig. Cohausz 


Elektrische Temperaturanzeige von 
Hartmann & Braun für zwei Motoren 


lungen waren noch nicht standardisiert. So 
mussten sich die Flieger für die Auf- und 
Zu-Stellungen der Benzin- und Brandhäh- 
ne unterschiedliche Stellungen merken! 

Nach Abbildungen aus einem Werk- 
sprospekt der Firma Horn und anderen 
zeitger chen Werksfotos lassen sich 
zwei Instrumentierungen einer frühen 
und einer späteren Junkers G 23 mit krei- 
selgestützten Flugüberwachungsgeräten 
rekonstruieren. 

Aufgrund der damaligen kleinen Stück- 
zahlen im Flugzeugbau waren solche 
Großflugzeuge wie die Junkers G 23 zum 
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ZNAE Junkers € 23 


Die Passagierkabine der Junkers G 23 wirkt wie e 


in bequemer Reisebus: ledergepolsterte 


Sitze, Rollvorhänge an den Fenstern und Gepäcknetze 


Teil noch individuell instrumentiert. Hinzu 
kamen häufige Umbauten oder Nachrüs 
tungen aufgrund neuer Erkenntnisse aus 
den Einsatzerfahrungen. Einzelne Geräte 
können anhand der Abbildungen jedoch 
nicht eindeutig identifiziert werden, da bis- 
her keine Ausrüstungsliste einer G 23 vor- 
liegt. Da die Flugzeuge in den 1920er-Jah- 
ren meist auf Wunsch des Bestellers 
ausgerüstet wurden, können die oben an- 
gegebenen Ausrüstungen auch nur Bei- 
spiele sein. Dazu waren die Übergänge zur 
späteren Junkers G 24 bei der Instrumen- 
tierung fließend. PETER W. COHAUSZ 
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Sven Riepe von der Süddeutschen Zeitung. 
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Ferdinand Graf Zeppelin 


Ferdinand 
Graf Zeppelin 

Der Luftfahrtpionier 
und sein Konzern 


160 Seiten, gebun- 
den, 168 Fotos und 
Abbildungen, Delius 
Klasing & Co.KG, 
Bielefeld. 1. Auflage 
2009. www.delius- 
klasing.de , ISBN 
978-3-7688-2649-5. 
Preis 24,90 € 


VILLEHAD FORSSMAN 


Villehad Forssman 
Constructing 
German Bombers 
1914-1918 


462 Seiten, gebunden, 
94 s/w-Fotos und 
Abbildungen. Rusavia 
Publishing House, 
Moskau. 1. Auflage 
2009, in englischer 
Sprache ISBN 
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Preis ca. 40,00 € plus 
Versandkosten 
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Günther Sollinger, 
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Riga, Lettland. Email: 
gsr@airbaltic.lv: 


JOHN PROVAN 


Zeppelin 


| Visionen nachhaltig zu verwirklichen ge- 


lingtnur wenigen Menschen. Graf Zeppe- 
lin war einer davon. Sein dorniger Weg 
zum Luftschiff wird hier im historischen 
Kontext der Gründerzeit bis zum Ende 
des Ersten Weltkriegs detailliert beschrie- 
ben. Der Autor, ausgewiesener Kenner 
der Luftschiff-Materie, zeigt, wie es dem 
Grafen gelang, seinen Traum zu realisie- 
ren und einen ebenso einmaligen wie in- 
novativen Großkonzern zu schaffen. Da- 
rin waren Wissenschaft und Technik eng 
verzahnt, das Denken — wenn auch oft 
militärisch geprägt — nach allen Seiten 
offen. Weshalb dort auch die Schaffung 
und Produktion von Groß- sowie zu- 
kunftsweisenden Metallflugzeugen mög- 
lich wurde. Vor allem unter diesen As- 
pekten wird Ferdinand Graf Zeppelin 
hier vorgestellt. Während dies für den 
Luftschiffbau sehr gut gelingt, zeigen 
sich insbesondere beim Thema R- 
Flugzeuge deutliche Schwächen. Den- 
noch bleibt das Buch, nicht zuletzt dank 
vieler neuer Dokumente und Fotos aus 
Privatarchiven, lesenswert. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


GÜNTHER SOLLINGER 
Riesenflugzeuge 
und Torpedogleiter 


Fast niemand kennt Villehad Forssman, 
obwohl er in der deutschen Luftfahrt 


| viele Spuren hinterließ. So das zeitweise 


größte Landflugzeug der Welt. Der Sohn 
schwedischer Eltern kommt 1910 nach 
Augsburg, wo man bald seine Luftschif- 
fe baut. Es zieht ihn dann nach Berlin. 
Dort entsteht sein Eindecker Bulldog. Ab 
Oktober 1914 arbeitet er bei Siemens 
Schuckert an Riesenflugzeugen, fernge- 
lenkten Torpedogleitern oder Motor- 
schlitten. Im Sommer 1916 wechselt er 
zu Brüning, konstruiert dort unter ande- 
rem einen zehnmotorigen Dreidecker, 
den später Mannesmann weiterverfolgt. 
Daneben kreiert er zum Beispiel Schwe- 
dens erste Militärflugzeuge oder opti- 
miert die Sperrholzverarbeitung. Letzte- 
res wird später sein erfolgreichstes 
Standbein, »Forssmanholz« zum Quali- 
tätsbegriff. Nun liegt endlich seine Bio- 
grafie vor — tiefgehend und mit vielen 
unbekannten Fotos. Ein umfangreiches 
Lesebuch voller Überraschungen, abso- 
lut zu empfehlen! 

WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Neuerscheinungen EINE 


ROBERT FORSYTH/EDDIE J. CREEK 
Heinkel He 162 Spatz 


Die He 162 stellte eine bis dahin noch nicht 
da gewesene technische Leistung im Flug- 
zeugbau dar. Trotz seiner neuen Jet-Tech- 
nologie benötigte der Jäger vom Reißbrett- 
stadium bis zum Erstflug lediglich drei 
Monate. Um dem Leser einen bisher ein- 
maligen Einblick in die Funktion der deut- 
schen Flugzeugproduktion, einschließlich 
Heinkels eigener außergewöhnlicher Leis- 
tungen gegen Ende des Krieges zu geben, 
haben die beiden anerkannten Autoren 
größtenteils bisher noch unbekannte 
Heinkel-Unterlagen zur Ergänzung ihrer 
eigenen Nachforschungen genutzt. Von 
besonderem Interesse ist die Beschreibung 
der kurzen Einsatzkarriere der He 162 
beim Jagdgeschwader 1. Auch hier haben 
die Autoren guten Gebrauch sowohl von 
deutschem als auch alliiertem Referenz- 
material gemacht. Allen Aussagen von 
He 162-Piloten, alliierte Flugzeuge abge- 
schossen zu haben, wurde nachgegangen. 
Das letzte Kapitel des Buches befasst sich 
mit dem Schicksal der von den Alliierten 
erbeuteten und testgeflogenen He 162, 
die später den Weg nach Frankreich, 
Großbritannien und in die USA fanden. 
Nicht nur aufgrund der vielen interessan- 
ten Fotos, Zeichnungen, Farbprofile und 
des Anhangs mit einer Liste bekannter 
Werknummern seinen Preis wert. Sehr 
empfehlenswert! Jonn K. GißBs 


TOMASZ SZLAGOR 
B-25 in Combat 


Mit diesem Buch beginnt der Verlag eine 
neue Reihe in seinem Sortiment, die sich 
mit den Einsätzen der jeweiligen Flug- 
zeugtypen im Zweiten Weltkrieg be- 
schäftigt. Der Autor schildert im ersten 
Band den Einsatz der B-25 Mitchell mit 
vielen großformatigen Bildern. Nach ei- 
ner Einführung zum Flugzeugmuster 
werden die einzelnen Kriegsschauplätze 
wie Nordafrika, Europa, China-Burma- 
Indien und der pazifische Raum beleuch- 
tet. Der Leser erhält einen guten Ein- 
druck von den verschiedenen Varianten 
des Flugzeuges und deren verschiedenen 
Einsatzrollen. Zu den zahlreichen Bil- 
dern kommen noch sechzehn zum Teil 
ausklappbare Farbprofile, die in sehr gu- 
ter Qualität den mittleren Bomber (mit 
Nose Art) zeigen. Für Modellbauer gibt 
das Buch hervorragende Vorlagen für 
Dioramen. Fazit: Aufgrund seines guten 
Preis-/Leistungsverhältnisses sehr emp- 
fehlenswert. OTHMAR HELLINGER 


HE 162 
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to Destruction: The 
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208 Seiten, gebunden, 
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1455254450, 
www.ianallan 
publishing.com 

Preis: 40 engl. Pfund 


War Camera Photo- 
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to Africa the B-25 
Mitchell insCombat 
with the USAAF 
116 Seiten, gebunden, 
130 s/w-Fotos plus 16 
farbige Seitenansich- 
ten. Kagero Publishing 
Sp. 1. Auflage 2009. 
www.kagero.pl, in eng- 
lischer und polnischer 
Sprache. ISBN 978-83- 
61220-39-8 

Preis 24,50 € 
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KRIEG IM NORDEN 


He 111 der KGr. 100 mit Kurs auf Namsos in enger Formation Foto Casimir/Fjeldstad 


»Weserübung« und die Luftwaffe 


Die Besetzung Dänemarks und Norwegens war das bis 
dahin größte Landungsunternehmen der Kriegsgeschichte. 
Zusammen mit Heer und Marine sollte die Luftwaffe gleich- 
zeitig in Dänemark und Norwegen strategisch wichtige Ziele 
besetzen. Wie schlug sich die Luftwaffe dabei? 


1939 
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Ju 52 der KGr.z.b.V 103 laden 


EX age 


1940 


am 9. April in Fornebu Truppen aus - fast friedlich Foto C. Guhnfeldt 


eben den üblichen Anforde- 

rungen, die in einem Krieg an 

Aufklärer-, Jagd- und Kampf- 

fliegerverbände gestellt wer- 

den, stellte der »Fall Weser- 
übung« die Luftwaffe vor zusätzliche 
Herausforderungen: Zum einen sollte, 
insbesondere nach Norwegen, Nach- 
schub in einem noch nie dagewesenen 
Umfang auf dem Luftweg transportiert 
werden. Zum anderen sollten drei strate- 
gisch wichtige Flugplätze aus der Luft 
genommen werden, und drittens sollten 
dabei zum ersten Mal in der Kriegsge- 
schichte Fallschirmjäger zum Einsatz 
kommen. 

Um ausreichend Transportkapazität 
sicherzustellen, wurden im März 1940 
acht Kampfgruppen zur besonderen Ver- 
wendung (KGr. zbV.) mit den Nummern 
101 bis 108 aufgestellt. Mit Ausnahme 
der KGr. zbV. 105, die nur drei Staffeln 
besaß, bestanden alle aus jeweils vier 
Staffeln Ju 52. Die dafür benötigten Flug- 
zeuge wurden aus allen Bereichen der 
Luftwaffe abgezogen. Vorübergehend 


mussten Flugschulen, Jagd-, Kampf- und 
Aufklärerverbände genauso ohne Ju 52 
auskommen, wie Erprobungsstellen, Stä- 
be, die DLH/Regierungsstaffel und so- 
gar die Flugbereitschaft des RLM. Die 
KGr. zbV. 108 besaß ebenfalls vier Staffeln 
Ju 52, allerdings in der See-Ausführung, 
und darüber hinaus weitere See-Flugzeu- 
ge wie He 59D, Do 24 und 26 sowie 
BV 138. Zählt man noch den Bestand der 
Gruppen I.-IV. des Kampfgeschwaders 
zbV. 1 hinzu, verfügte der eigens für das 
Unternehmen »Weserübung« ernannte 
»Lufttransportchef Land«, Oberstleut- 
nant von Gablenz, über insgesamt rund 
500 Flugzeuge. 

Geplant und vorbereitet wurde das 
komplexe Unternehmen von einem klei- 
nen Sonderstab unter der Leitung des 
Kommandierenden Generals des XXI. Ar- 
meekorps, dem General der Infanterie, 
Nikolaus von Falkenhorst. Mehrere 
Kriegsschiffgruppen sollten elf wichtige 
Hafenstädte in Dänemark und Norwegen 
anlaufen, Truppen, Waffen, Munition und 
sonstiges Gerät anlanden und die Häfen 
besetzen. Die drei übrigen Ziele, die Flug- 
plätze Aalborg im Norden Dänemarks — 
ein wichtiger Zwischenlandeplatz auf 
dem Weg nach Norwegen - sowie die 
südnorwegischen Plätze Oslo-Fornebu 
und Stavanger-Sola sollten durch Luft- 
landeaktionen genommen werden. 

Das Vorhaben unterlag strengster Ge- 
heimhaltung; angeblich war zunächst 
nicht einmal der Oberbefehlshaber der 


So könnte die Ju 52/3m der KGr.zbV. 106 mit der Kennung L2+ZS ausgesehen haben. 
Die Maschine gehörte zuvor zum Lehrgeschwader 2 Zeichnung Herbert Ringlstetter 


Auf dieser Luftaufnahme des Flugplatzes Fornebu vom 9. April ist gut zu sehen, wie im- 
mer mehr Luftwaffenmaschinen auf dem Platz einfallen Foto B. Olsen 


Der Schwere Kreuzer »Blücher« wurde am Morgen des 9. April 1940 im Oslofjord von nor- 
wegischen Küstenbatterien und Torpedostellungen versenkt Foto Th. Maier 
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Messerschmitt Bf 110 C der 2. Staffel/ZG 76, Norwegen im Apil 1940 


Luftwaffe, Hermann Göring, eingeweiht. 
Aber auch die beteiligten Einsatzkräfte 
wurden bis zuletzt im Unklaren gelassen. 
Hitler schrieb in seiner Weisung für den 
»Fall Weserübung« vom 1. März 1940: 
»Von größter Bedeutung ist, dass unsere 
Maßnahmen die nordischen Staaten wie 
die Westgegner überraschend treffen. 
Dem haben alle Vorbereitungen, insbe- 
sondere die Art der Bereitstellung des La- 
deraums und der Truppen, ihre Einwei- 
sung und ihre Verladung Rechnung zu 
tragen. Können Vorbereitungen für die 
Verschiffung nicht mehr geheim gehalten 
werden, sind Führern und Truppen an- 
dere Ziele vorzutäuschen. Der Truppe 
dürfen die wahren Ziele erst nach dem 
Auslaufen bekannt werden.« Daher er- 
fuhren auch die meisten Flugzeugbesat- 
zungen erst unmittelbar vor dem Start, 


dass sie nicht nur an einer »kriegsmäßi- 
gen Übung« teilnehmen würden. 

Ein exakter Zeitplan war eine wichtige 
Voraussetzung für das Gelingen von 
»Weserübung«. Der Tag des Angriffs 
wurde »Wesertag« genannt, der Beginn 
der Kampfhandlungen »Weserzeit«. 
»Wesertag« war letztlich der 9. April 
1940, als »Weserzeit« wurde 5:30 Uhr 
festgelegt. An diesen Eckdaten orientier- 
te sich die Einsatzplanung aller Wehr- 
machtsteile. Und das war auch zwingend 
erforderlich, denn während man bei- 
spielsweise Oslo-Fornebu mit einem 
Kampfflugzeug von einem norddeut- 
schen Flugplatz aus in verhältnismäßig 
kurzer Zeit erreichen konnte, waren die 
Marineverbände ungleich länger unter- 
wegs. Daher stachen beispielsweise die 
Kriegsschiffgruppen 1 und 2, welche die 


Zeichnung Herbert Ringlstetter 


am weitesten entfernten Ziele Trondheim 
und Narvik anzulaufen hatten, mehr als 
50 Stunden vor »Weserzeit« in See. 

Die Einsätze der Luftwaffe waren mi- 
nutiös geplant und zu Beginn des »We- 
sertags ging in Dänemark auch alles 
glatt. Der Flugplatz Aalborg wurde ge- 
nommen und auch der erste Fallschirm- 
jägereinsatz der Kriegsgeschichte verlief 
nach Plan: Die Besetzung der Storström- 
brücke gelang im Handstreich und ohne 
Blutvergießen. - Dänemark wurde über- 
rascht und überrumpelt, ergab sich aber 
keineswegs kampflos, wie zumeist zu le- 
sen ist. An verschiedenen Orten kam es 
zum Schusswechsel, es gab Tote und Ver- 
wundete, auf dänischer Seite fielen 17 
Mann. Doch König Christian I. befahl die 
Einstellung der Kampfhandlungen, be- 
vor die Lage eskalierte. 


Die allgemeine Lage 


Bereits im Winter 1939/1940 wirkte sich die 
alliierte Wirtschaftsblockade auf den Alltag im 
Deutschen Reich spürbar aus. Dinge des tägli- 
chen Bedarfs wurden rationiert, Lebensmittel 
gab es nur gegen entsprechende Bezugsmar- 
ken, manche Altere sahen sich an die Not 
gegen Ende des Ersten Weltkriegs erinnert, 
und dabei hatte dieser neue Krieg eben erst 
begonnen. Die Stimmung in der deutschen 
Bevölkerung beschrieben Zeitzeugen als eher 
bedrückt, von einer allgemeinen Kriegsbegeis- 
terung, wie sie der »Reichsminister für Volks- 
aufklärung und Propaganda«, Josef Goebbels, 
heraufzubeschwören suchte, konnte jedenfalls 
keine Rede sein, Ein am 11. Februar 1940 
zwischen dem Deutschen Reich und der 
UdSSR geschlossenes Wirtschaftsabkommen 
glich zwar die Folgen der britischen Wirt- 
schaftsblockade weitgehend aus, schuf aber 
zugleich neue Abhängigkeiten. Die deutsche 
Bevölkerung war fortan auf die Weizenliefe- 
rungen aus der Ukraine angewiesen, die Rüs- 
tungsindustrie des Deutschen Reichs war ab- 
hängig von den Erzlieferungen aus Schweden, 
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die Wehrmacht hing am Tropf von Öllieferun- 
gen aus Rumänien und der Sowjetunion. 
Militärisch wurde der Wirtschaftskrieg vor- 
wiegend auf hoher See und fern der Heimat 
ausgefochten. Zu den auch heute noch einer 
breiten Öffentlichkeit geläufigen Ereignissen 
zählt beispielsweise die Versenkung des briti- 
schen Schlachtschiffs »Royal Oak« in der Bucht 
von Scapa Flow durch U 47 in der Nacht vom 
13. auf den 14. Oktober 1939, oder auch die 
Selbstversenkung des deutschen Panzerschiffs 
»Graf Spee«, das sich nach der Vernichtung 
mehrerer alliierter Handelsschiffe im Atlantik 
und im Indischen Ozean angesichts überlegener 
britischer Verbände in aussichtsloser Lage sah. 
Kriegsschiffe und U-Boote spielten die Haupt- 
rolle im Seekrieg, die operativen Einsätze der 
Luftstreitkräfte auf beiden Seiten erfüllten hin- 
gegen nicht die in sie gesetzten Erwartungen. 
Auf dem Festland dauerte der »Sitzkrieg« im 
Westen auch im Frühjahr 1940 an. Die Flug- 
zeuge der beteiligten Staaten flogen vorwie- 
gend Patrouille und Aufklärung, hin und wie- 
der kam es dabei auch zu Luftkämpfen, so wie 


sich auch am Boden der eine oder andere Zwi- 
schenfall ereignete. Doch es blieb vorwiegend 
bei Säbelrasseln und Drohgebärden; eine 
große Offensive, von welcher Seite auch 
immer, blieb aus. 

Dafür rückte der Norden Europas ins Zen- 
trum des Geschehens. Am 30. Notember 1939 
griff die Sowjetunion Finnland an und der an- 
schließende »Winterkrieg« bedrohte auch in- 
direkt das Deutsche Reich. England und Frank- 
reich bereiteten für Ende März 1940 die 
Entsendung eines Expeditionskorps zur Unter- 
stützung der Finnen vor, vorausgesetzt die 
neutralen Staaten Norwegen und Schweden 
genehmigten den Durchmarsch westlicher 
Truppen. England hätte hier zwei Fliegen mit 
einer Klappe schlagen können, denn die be- 
vorzugte Marsch- und Transportroute wäre mit 
der Eisenbahn von Narvik aus über Kiruna und 
Gällivare bis zum Ostseehafen Luleä verlaufen 
- der eisfreie Hafen Narvik war für die Eisen- 
erztransporte nach Deutschland unverzicht- 
bar. Obendrein sah Großbritannien darin auch 
eine günstige Gelegenheit, »um uns die Erz- 


Docks, Kais und Schiffe im Hafen von Oslo, aufgenommen am 


9. April 1940 von einer He 111 der KGr. 100 


Auch für die Ziele in Norwegen, bei- 
spielsweise für die Einnahme des Flug- 
platzes Oslo-Fornebu, sah die Strategie 
einen minutiösen und reibungslosen Ab- 
lauf vor. Danach sollte sich Oberleutnant 
Werner Hansen, Staffelkapitän der 1./ZG 
76, pünktlich um »Weserzeit + 185 Minu- 
ten« mit seinen acht Bf 110 über dem 
Flugplatz Oslo-Fornebu einfinden und 
den zur gleichen Zeit eintreffenden Ju 52 
der II./KG zbV. 1 Feuerschutz geben. An 
Bord dieser Transporter befanden sich 
Fallschirmjäger samt Ausrüstung, sie 
sollten über dem Flugplatz abspringen, 
ihn freikämpfen und für die nächste an- 
fliegende Welle sichern. Laut Plan be- 
stand die nächste Welle aus den Ju 52 der 
KGr. zbV. 103 unter Hauptmann Wagner. 
Um »Weserzeit + 205 Minuten« sollten 
sie auf dem inzwischen freigekämpften 


gruben von Gällivare zu sichern«, so der späte- 
re britische Premierminister Winston Churchill 
in seinen Memoiren. Somit drohte Deutschland 
nicht nur der Verlust eines seiner wichtigsten 
Rohstofflieferanten, eine alliierte Präsenz an 
Norwegens Westküste wäre für die Operationen 
der deutschen Marine in höchstem Maße ge- 
fährlich. Für Hitler war die Nordflanke des 
Deutschen Reichs in Gefahr, er hätte das ver- 
mutlich nicht tatenlos hingenommen. Und das 
wiederum wusste auch die schwedische Regie- 
rung; sie initiierte Friedensverhandlungen zwi- 
schen Finnland und der Sowjetunion. Der am 
12. März 1940 geschlossene Friedensvertrag 
von Moskau beendete zwar den »Winterkrieg«, 
an der Bedeutung von Schwedens Erz und Nor- 
wegens Häfen für England, Frankreich und 
Deutschland änderte er jedoch nichts. Aus der 
Sicht des Oberkommandos der Wehrmacht war 
zudem auch Dänemark von großer strategi- 
scher Bedeutung. Zum einen als Transport- und 
Nachschubweg von und nach Norwegen, zum 
anderen zur Sicherung des Ostsee-Zugangs. 
Peter Cronauer 
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Foto Casimir/Fjeldstad 


Flugplatz landen und ein Bataillon Infan- 
terie entladen - es ging jedoch nicht im- 
mer nach Plan. 

Zwar war Oblt. Hansen zur rechten 
Zeit am rechten Ort, doch die Norweger 
fügten sich keineswegs kampflos in ihr 
Los. Schon auf dem Weg zu Oslos Flug- 
platz attackierte die Jagdstaffel Fornebus 
mit ihren Gloster Gladiator die deut- 
schen Zerstörer. Im anschließenden Luft- 
kampf schoss Lt. Helmut Lent, vor 
Monaten mit vier Luftsiegen zum 
»Schützenkönig der Deutschen Bucht« 
geworden, Lt. Per Schye mit seiner Gla- 
diator ab. Zwei weitere landeten beschä- 
digt auf dem Platz und wurden von den 
Deutschen im Tiefangriff in Brand ge- 
schossen, doch auch zwei Messer- 
schmitts waren verschwunden und zu- 
mindest diejenigen von Lent und Hansen 


Besetzung der 
skandinavischen 
Länder Dänemark 
und Norwegen 
im Jahr 1940 
Zeichnung Wikipedia 


Norwegisches Flugabwehr-MG in Kjeller, nordöstlich von Oslo. Am 
9. April griffen He 111 der KGr. 100 den Platz an 


Foto B,Olsen 


hatten schwere Treffer abgekriegt. Bei 
beiden qualmte ein Motor. 

Unterdessen quälte sich die II./KG 
zbV. 1, geführt von Oblt. Drewes, durch 
widrige Umstände. An Bord der 29 Ju 52 
befanden sich die Fallschirmjäger, die 
über dem Flugplatz Fornebu abgesetzt 
werden sollen. Doch das Wetter machte 
den Flugzeugführern einen Strich durch 
die Rechnung. Der Flugweg über dem 
Skagerrak war dicht, dicker Nebel reich- 
te hinauf bis in 600 Meter Höhe und da- 
rüber lagen Wolkenschichten. Manchmal 
sah man keine 20 Meter weit. Drewes 
wusste, was das bedeutet: Angesichts der 
norwegischen Berge wäre ein Tiefflug 
viel zu riskant, und die Fallschirmjäger 
ohne Bodensicht abspringen zu lassen, 
wäre unverantwortlich. Als in seinem 
Verband, der von Oblt. Hansen und dem 


P Oman on ms 
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Heinkel He 111P des KG 4 in Fornebu. Die Aufnahme entstand am 
9. April 1940, dem ersten Tag des »Unternehmens Weserübung«. 
Die Landung auf dem Platz war nicht jedermanns Sache, ... 


Rest seiner 1./ZG 76 über Fornebu er- 
wartet wurde, zwei Transportflugzeuge 
im Nebel spurlos verschwanden, gab 
Drewes den Befehl zur Umkehr. 

Im Hamburger Hotel Esplanade, dem 
Hauptquartier des X. Fliegerkorps, das 
alle am Unternehmen »Weserübung« be- 
teiligten Verbände der Luftwaffe befeh- 
ligte, sorgte die Nachricht für Aufregung. 
Hier war inzwischen längst bekannt, 
dass in Norwegen gekämpft wurde. Die 
Kriegsschiffgruppe 5 war auf ihrem Weg 
nach Oslo in dem 100 Kilometer langen 
und sehr engen Oslofjord in schwere Be- 
drängnis geraten. Um 7:23 hatten die 
norwegischen Küstenbatterien das 
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Blücher versenkt — das Ziel, die 
norwegische Hauptstadt und ihren Ha- 
fen zu besetzen, schien in weite Ferne ge- 
rückt. Und jetzt war offensichtlich auch 
noch das Luftlandeunternehmen in For- 
nebu zum Scheitern verurteilt. Zudem 
sorgte Oblt. Drewes Umkehr in Ham- 
burg noch in anderer Hinsicht für Kopf- 
zerbrechen. Der Platz in Aalborg war be- 
reits heillos. überfüllt, wenn jetzt auch 
noch die Oslo-Flieger dorthin zurück- 
kehrten, musste das zwangsläufig im 
Chaos enden. Zumal sich auch schon 
längst die zweite Welle, gemäß dem Zeit- 
plan 20 Minuten nach dem Abflug von 


... am einen Ende der Pisten ging's steil bergauf, am anderen Ende 
bergab. Manch ein Flugzeugführer zahlte kräftig Lehrgeld. So auch 
derjenige dieser Heinkel He 111P vom KG 4 


H 


Drewes I1./KG zbV. 1, ebenfalls auf den 
Weg nach Fornebu gemacht hatte. An 
Bord der Ju 52 dieses Verbandes, der 
KGr. zbV. 103, befand sich ein Bataillon 
Infanterie. Sie sollen auf dem von den 
vorneweg geflogenen Fallschirmjägern 
freigekämpften Platz landen. 

Von all dem wusste Oblt. Hansen 
nichts. Noch immer kreiste er mit den 
verbliebenen Bf 110 seiner Staffel über 
Fornebu. Die längst überfälligen Trans- 
porter mit den Fallschirmjägern waren 
immer noch nicht zu sehen, immerhin 
galt das auch für die norwegischen Gla- 
diator. Davon, dass ihr Staffelführer, 
Hauptmann Erling Munthe Dahl, seine 


Bf 109 E-3 der 4./JG 77 mit hellen Rupfseiten und Segmenttarnanstrich in RLM 71/02/65, geflogen von Oberleutnant Helmut Henz, 
Kristiansand, Ende April 1940 


KEN aS 


Zu den He 111, die in Fornebu die Bahn überschossen, gehörte die 5J+KR der 7./KG 4. Ihr 


Pilot Hajo Hermann stand Todesängste aus - der Bombenschacht war gefüllt! 


Die Wahrheit stirbt im Krieg zuerst 


Der im April 1945 als Widerstandskämpfer im 
KZ Flossenbürg hingerichtete Hans Oster, im 
Frühjahr 1940 Oberst im Amt Ausland/Ab- 
wehr des Oberkommandos der Wehrmacht, 
war ein Gegner der deutschen Kriegsvorbe- 
reitungen und verriet die deutschen An- 
griffspläne gegen Dänemark, Belgien und 
die Niederlande. Am 4. April 1940 infor- 
mierte er den niederländischen Militäratta- 
ché, Major Sas, und obwohl dieser die Infor- 
mationen umgehend an dänische Militärs 
sowie norwegische und britische Diploma- 
ten weiterleitete, und zudem auch der dä- 
nische Heeresdienst seiner Regierung die 
zunehmende Konzentration deutscher Trup- 
pen in Norddeutschland meldete, blieben 
diese Meldungen folgenlos. 


Kameraden angewiesen hatte, irgendwo 
zu landen, nur nicht in Fornebu, wusste 
Hansen ebenfalls nichts. Und auch nicht 
davon, dass von den Gladiator nur noch 
eine existierte. Die übrigen waren auf zu- 
gefrorenen Seen gelandet, dabei zu Bruch 
gegangen, ins Eis eingebrochen oder 
mussten wegen Spritmangel oder zu 
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Foto B. Olsen 


Zeichnung Herbert Ringlstetter 


Bf 110 von Lt. Lent, ZG 76, im Garten der 
Familie Theodorsen Foto Casimir/Fjeldstad 


Norwegische Gladiator 427, abgestürzt in Kolsaas, westlich von Oslo. Nachdem ihr Pilot ei- 
ne Bf 110 abschoss, wurde sie selbst Opfer einer »110« 


schweren Beschädigungen aufgegeben 
werden. Spritmangel drohte nun auch 
der 1./ZG 76 zum Verhängnis zu wer- 
den, als nun doch noch Ju 52 über dem 
Platz auftauchten. Anstatt Fallschirmjä- 
ger abzusetzen, setzte das Führungsflug- 
zeug zur Landung an, wurde vom Boden 
aus beschossen, startete durch und dreh- 


Foto R. Chapman 


te ab. An Bord der abfliegenden Maschi- 
ne war Hptm. Wagner, Kommandeur der 
KGr. zbV. 103, tödlich getroffen worden. 

Danach ergab das eine das andere. 
Nur nicht nach Plan, es wurde improvi- 
siert. Da ihnen mittlerweile selbst der Ab- 
sturz wegen Spritmangels drohte, ent- 
schlossen sich die Flugzeugführer des 
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Von den Jagdfliegerverbänden kamen in Dänemark und Norwegen die jeweils ersten Gruppen der ZG 1 und ZG 76 sowie die II./JG 77 zum 
Einsatz. Doch auch die daheim gebliebenen Verbände hatten ihre Aufgaben, die II./JG 52 zum Beispiel »Abwehr an der Westgrenze«. Am 
26.3.1940 kollidierten dabei in Speyer die Bf 109 E-1 »Weiße 3« und die »Weiße 4«. Fw. Walter Hoops kam dabei ums Leben Fotos Leo Schywek 


ZG 76 zur Landung. Sie gaben einander 
Feuerschutz, Lents Landung endete jen- 
seits des Platzendes in einem kapitalen 
Bruch, doch im weiteren Verlauf lande- 
ten die übrigen Zerstörer sowie die ers- 
ten Junkers — die Verteidiger hatten das 
Feuer eingestellt. Als die Nachricht Ham- 
burg erreichte, war der Bann gebrochen, 
am Nachmittag war ein gesamtes Infante- 
rieregiment eingeflogen und am Abend 
hatten die Angreifer Oslo in ihrer Hand. 
Die Besetzung des Flugplatzes Stavan- 
ger-Sola verlief hingegen nach Plan. Auch 
die 7./KG zbV. 1 unter Hauptmann Gün- 
ter Capito hatte sich im Blindflug durch 
die schlechte Sicht über dem Skagerrak 


Wettlauf nach Skandinavien - Chronologie der Ereignisse 


. September 1939: Deutschland erklärt die Unverletzlichkeit Norwegens, sofern diese nicht durch eine dritte Macht gebrochen wird. 


kämpfen müssen, doch kurz vor dem Ziel 
riss die Wolkendecke auf und die Trans- 
porter konnten ihre Fracht wie aus dem 
Lehrbuch absetzen. Im Tiefflug näherten 
sie sich dem Platz, zogen dann auf 120 
Meter Höhe hoch, nahmen das Gas raus 
und die Fallschirmjäger sprangen ab. 

In seiner Weisung für den »Fall We: 
übung« hatte Hitler verkündet: »Grund- 
sätzlich ist anzustreben, der Unterneh- 
mung den Charakter einer friedlichen 
Besetzung zu geben, die einen bewaffne- 
ten Schutz der Neutralität der nordischen 
Staaten zum Ziel hat. Entsprechende For- 
derungen werden mit Beginn der Beset- 
zung den Regierungen übermittelt wer- 


den. Flotten- und Luftdemonstrationen 
werden erforderlichenfalls den nötigen 
Nachdruck geben.« Sollte er tatsächlich 
an einen derartigen Verlauf geglaubt ha- 
ben, so hatte er sich gründlich getäuscht. 
In Norwegen herrschte Krieg und davon, 
dass die Luftwaffe mit »Luftdemonstra- 
tionen« irgendetwas erreichen würde, 
konnte keine Rede sein. 

Während der nun folgenden acht Wo- 
chen wurde im hohen Norden erbittert ge- 
kämpft. Deutsche Kampfflieger bombar- 
dierten norwegische Stellungen und 
britische Kriegsschiffe und ab dem 14. 
April auch die nördlich und südlich von 
Trondheim gelandeten alliierten Boden- 


19, September 1939; Großbritannien plant, die deutschen Erztransporte von Narvik aus durch norwegische Hoheitsgewässer zu unterbinden. 
. Oktober 1939: Großadmiral Erich Raeder, Chef der Flottenleitung, legt Hitler eine Denkschrift über die Bedeutung von U-Boot-Stützpunkten entlang der 
norwegischen Küste für den Krieg gegen England vor. Im selben Zeitraum verfasst das britische Marineministerium mehrere Denkschriften, 
wonach die für Deutschland kriegswichtigen Erzlieferungen aus Skandinavien zu unterbinden seien. 
Die UdSSR greift Finnland an, der »Winterkrieg« beginnt. 
Schweden und Norwegen beschließen strikte Neutralität im russisch-finnischen Konflikt. Die westlichen Alliierten wollen Finnland auf 
dem Landweg durch Norwegen und Schweden mit Material und Gerät unterstützen und bei der Gelegenheit die schwedischen Erzgruben 
sowie den norwegischen Hafen Narvik sichern. Nach der Völkerbundsatzung wäre Norwegen dazu verpflichtet gewesen, den Durchmarsch 
zu gestatten. 
Hitler trifft Vidkun Quisling, den Parteiführer der norwegischen »Nasjonal Samling«. Am selben Tag befiehlt Hitler dem Oberkommando der 
Wehrmacht die Planung eines Angriffs auf Norwegen. 
Die Alliierten senden Noten an Oslo und Stockholm, woraus hervorgeht, dass sie notfalls auch ohne Rücksicht auf Neutralität vorgehen würden. 
Der vom Oberkommando der Wehrmacht gebildete Sonderstab »Weserübung« nimmt unter strengster Geheimhaltung seine Arbeit auf. 
5. Februar 1940: Der Oberste Alerte Kriegsrat beschließt, drei bis-vier Divisionen in Narvik zu landen und die schwedischen Erzgruben von Gällivare zu sichern. 
14. Februar 1940: Höhepunkt des »Altmark«-Zwischenfalls. 
20./21. Februar 1940: Hitler beauftragt den Kommandierenden General des XXI. Armeekorps, den General der Infanterie Nikolaus von Falkenhorst, mit der 
Vorbereitung des Unternehmen »Weserübung«. Die Gruppe XXI wird gebildet und dem Oberkommando der Wehrmacht direkt unterstellt, 
im Ernstfall sollte Falkenhorst das Kommando übernehmen. 


30. November 1939: 
. Dezember 1939: 


14. Dezember 1939: 


6. Januar 1940: 
3. Februar 1940: 
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Die Gruppenkommandeurs-Maschine der II./JG 77, Norwegen im April 1940 Zeichnung Herbert Ringlstetter 


truppen. Die RAF schlug zurück. Immer 
wieder und mit wechselseitigem Erfolg 
kam es zu Luftkämpfen deutscher Flug- 
zeuge mit britischen Hurricanes, Black- 
burn Skuas oder Gloster Gladiator, die 
zum Teil von Flugzeugträgern aufstiegen, 
zum Teil aber auch von ihren Basen in 
Großbritannien aus und am Rande ihrer 
Reichweite operierten. In der Nacht vom 
1. auf den 2. Mai 1940 flog die RAF einen 
ihrer erfolgreichsten Einsätze gegen die OBEN Am 25. April 
Luftwaffe in Norwegen: Sechs Armstrong musste diese Ju 88 
Whitley griffen den mit Transportern L1+BR der 7./LG 1 
dicht belegten Flugplatz von Oslo-Forne- auf der Insel Leka 
bu an: Zehn Ju 52 der KGr. zbV. 106 wur- notlanden. Das LG 1 
den vernichtet, 23 weitere Maschinen hatte die Gladiator 
mehr oder minder schwer beschädigt,nur der 263 Squadron 
neun kamen unversehrt davon. auf dem gefrorenen 
Das Deutsche Reich hattesichbis zum See Lesjaskogsvatn 
Ende des Kriegs den Zugriff auf die angriffen Foto B. Olsen 
schwedischen Erzgruben und den eisfrei- 
en Hafen von Narvik gesichert. RECHTS Offiziere der 
PETERCRONAUER  3./St.G 1 vor einer 
Ju 87R A5+BL in 
Fornebu am 9. April 
nach dem Angriff 
auf die Festung 
Akershus Foto Chapman 


11. März 1940: Die Westmächte fordern von Schweden und Norwegen erneut die Erlaubnis zum Durchmarsch ihrer Truppen. 
12. März 1940: Auf Vermittlung Schwedens schließen Finnland und die Sowjetunion den »Frieden von Moskau. 
28. März 1940: Die Alliierten befehlen die Verminung der norwegischen Gewässer für den 5. April und die anschließende Landung ihrer Truppen in 
Narvik, Trondheim, Bergen und Stavanger. 

1. April 1940: Hitler erteilt die Weisung für den »Fall Weserübung«. 

2. April 1940: Hitler befiehlt die Durchführung von »Weserübung«. 

T. April 1940: Die ersten deutschen Marineverbände stechen in See. 

8. April 1940: Die ersten britischen Marineverbände nehmen Kurs auf Norwegen. 

9. April 1940: Die Wehrmacht besetzt weitgehend gleichzeitig jeweils sieben strategisch wichtige Städte in Dänemark und Norwegen. 


10. April 1940: 
13.-19. April 1940: 


6./7. Juni 1940: 
10. Juni 1940: 


An manchen Orten trafen die deutschen Marineeinheiten nur wenige Stunden vor den britischen ein. Die deutsche Reichsregierung 
erklärte, es handele sich dabei um eine Präventivmaßnahme gegen eine mögliche Landung der Alliierten, die Wehrmacht käme nicht 
»in feindlicher Gesinnung«, die Staaten sollten keinen Widerstand leisten. Nach kurzem Kampf fügt sich Dänemark, Norwegen wehrt 
sich gegen die Invasion. 

Die Besetzung Dänemarks ist abgeschlossen, »Weserübung Süd« somit beendet. 

Alerte Truppen, bestehend aus französischen, polnischen und britischen Soldaten, landen bei Namsos und Andalsnes, nördlich und 
südlich von Narvik. 

Die letzten alliierten Streitkräfte verlassen Norwegen. 

Der Oberstleutnant im Generalstab Roscher-Nielsen unterschreibt in Trondheim die Kapitulationsurkunde für das norwegische 
Oberkommando. 
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Focke-Wulf Fw 200 C-4 Condor 


RECYCLING DER BESONDEREN ART 


Eisgekühlt wie in einer Frisch- 
haltekammer liegt das Wrack 
einer Fw 200 in den norwegi- 
schen Bergen. Für ein beson- 
deres Projekt hat man nun 
Teile der Maschine geborgen 


Mitglieder des Bergungsteams beginnen damit, einen Teil der Trag- 


m Abend des 27. Dezember 1942 
A die Focke-Wulf Fw 200 C-4 

Condor, Werknr. 0140, bei schlech- 
tem Wetter auf dem Berg Kvitanosi in der 
Nähe von Voss in Westnorwegen notlan- 
den. Die Maschine setzte auf einem zum 
1433 Meter hohen Gipfel hin ansteigen- 
den Hang auf und überschlug sich, wo- 
bei vier der sechs Besatzungsmitglieder 
ums Leben kamen. Die Condor, F8+AK, 
von der 1./KG 40 wollte vermutlich we- 


fläche der Condor vom Schnee zu befreien Alle Fotos Ole Bier Szlensminde 


Auf einem kleinen Beschlagteil der linken Tragfläche ist noch im- 
mer deutlich die Werknummer zu sehen 
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Stammkennzeichens 


Sen des schlechten Wetters nach Stavan- 
ger/Sola ausweichen, und dabei war ihr 
der Treibstoff ausgegangen. Bewohner 
im Tal beobachteten während des 


Schneesturms ein großes Flugzeug mit 
eingeschalteten Landescheinwerfern. Es 
sah aus, als ob dieses in dem felsigen Ge- 
biet nach einem Landeplatz suchen wür- 
de oder die Besatzung ihre Position be- 
stimmen wollte (siehe http://www. 
trefall.com). 


Der AS-350-I Hübschräuber von Se, Beim Abtransport eines 
Tragflächenteils vom Absturzort auf dem Berg Kvitanosi 


EINKLINKER Die Tragfläche der Condor nach 67 Jahren zum ersten 
Mal wieder in der Luft. Beachten Sie den Buchstaben »A« des 


Dieses Tragflächenstück wird vielleicht bald an einer anderen Fw 200 zu sehen sein, die derzeit in Deutschland restauriert wird 


Später sprengten deutsche Soldaten 
die Maschine, nachdem sie wichtige Aus- 
rüstung geborgen hatten. Das Wrack 
blieb der rauen Witterung in den Bergen 
ausgesetzt und wurde zu einem belieb- 
ten Wegpunkt für Wanderer. 

Keine Focke-Wulf Fw 200 Condor hat 
den Zweiten Weltkrieg überlebt, und 
dies ist auch der Hintergrund für ein 
bemerkenswertes Kooperationsprojekt 
zwischen Deutschem Technikmuseum 
Berlin, Lufthansa Technik AG, Airbus 
Deutschland GmbH und Rolls Royce 
Deutschland GmbH mit dem Ziel, die 


Das fliegende Team (von links nach rechts): Øyvind Aadnevik, der 
die Bergung koordinierte, John Ove Velure, Pilot des Fonnafly-Hub- 
schraubers und sein Lademeister Torstein Opedal 


Besatzung der Fw 200 C-4 
Oblt. Waldemar Hackel, gefallen 
‚Copilot Uffz. Adolf Liebcher, gefallen 


Bordfunker Fw. Erwin Kopp, gefallen 
Bordfunker (mz. Walter Schwartz 
Bordmechanil Fw. Fritz Albrecht 


‚Bordschütze ` Gefr. Karl Pech, gefallen 


Kommandant 
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Fw 200 C-3, Werk-Nr. 0063, wiederher- 
zustellen, die im Mai 1999 aus dem 
Trondheimfjord geborgen wurde. 

Nach Verhandlungen zwischen den 
norwegischen Behörden und dem Deut- 
schen Technikmuseum wurden Verein- 
barungen getroffen, die wichtigsten Teile 
für dieses Projekt aus dem Wrack zu ber- 
gen. Am 7. und 12. November 2009 war 
es soweit: Ein Hubschrauber der ortsan- 
sässigen Fonnafly transportierte Ber- 
gungsteams zur Absturzstelle und brach- 
te den linken und rechten äußeren 
Tragflächenabschnitt, das Höhenleitwerk 


Nach Jahrzehnten 
noch sichtbar: das 

Balkenkreuz und 
Teile der Kennung 
auf der Tragfläche 


und Teile des Seitenruders ins Tal. An- 
schließend wurden diese Teile per Lkw 
nach Berlin transportiert. 

Wenn die wiederhergestellte Condor 
schließlich im Deutschen Technikmu- 
seum in Berlin als Exponat zu sehen sein 
wird, haben diese von der F8+AK stam- 
menden Teile ihren Zweck erfüllt. 

Die zurückgebliebenen Wrackteile 
stehen unter dem Schutz norwegischer 
Gesetze und werden noch viele Jahre 
lang als Kuriosum für Bergwanderer 
dienen. 

OLE BJØRN SELENSMINDE 
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EG Martin B-10, B-12 und Model 139 


DER URVATER ALLER BOMBER 


Anfang der 1930er-Jahre ver- 
half Martins B-10 dem US 
Army Air Corps technisch an 
die Weltspitze und dem Unter- 
nehmen aus der Krise. Doch 
alle damit ausgelösten Fort- 
schritte überholten den 
Urvater moderner strategi- 
scher Bomber bald selbst 


lenn Martin (1886-1955) gilt als 
wichtiger Pionier der US-Luft- 
fahrt, was wohl weniger techni- 
sche als geschäftliche Hinter- 
gründe hat. Zwar konnte er 
fliegen, schrieb damit sogar Filmge- 
schichte und errang Rekorde, doch jede 
Form der Ingenieurskunst blieb ihm 
fremd. Was ihn als typisch amerikani- 
schen Businessman kaum daran hinder- 
te, sich und seine Flugzeuge häufig er- 
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folgreich zu verkaufen. Zumal er sich gut 
mit General Billy Mitchell verstand, ei- 
nem energischen Befürworter und Vor- 
reiter strategischer Luftkriegsführung. 

Die ersten und lange wichtigsten Er- 
folgsmodelle - die Bomber MB-1 und 
MB-2 - waren unter der Leitung von 
Chefkonstrukteur Donald Douglas ent- 
standen, der von 1916 bis 1920 zur Firma 
gehörte. Später ging Martin auch gele- 
gentlich dazu über, die Konkurrenz bei 
Lizenzaufträgen gnadenlos zu unterbie- 
ten. Alles zusammen rettete ihm und sei- 
nen Mitstreitern in den wirtschaftlich in- 
stabilen 1920er-Jahren mehrfach den 
Kopf. Doch Ende 1929 schien das Schick- 
sal des eben erst von Cleveland, Ohio 
nach Baltimore, Maryland verlagerten 
Unternehmens besiegelt. 


Innovation contra Ressentiments 
Die damalige Teilnahme Martins an der 
Ausschreibung für einen neuen US-Ar- 
my-Bomber war pure Verzweiflung. Zu- 
mal er und sein Konstruktionsstab nur 
Schnee von gestern bieten konnten: einen 
altmodischen Doppel- sowie einen gro- 
tesk anmutenden Eindecker, beide mit 
starrem Fahrwerk. Nichts davon dazu 


Der Umbau zur XB- 
907A fand schritt- 


weise statt. Hier 


angetan, der Konkurrenz Paroli zu bie- 
ten. Doch dann schaltete sich das Militär 
direkt ein und schlug Martin einen Deal 
vor: Unter der technisch-innovativen Lei- 
tung der US-Army-Air-Corps-Ingenieure 
aus Wright Field sollte er ein absolut fort- 
schrittliches Kampfflugzeug in Ganzme- 
tallbauweise entwickeln, dafür aber im 
Gegenzug die finanziellen Risiken selbst 
tragen. Ein echtes Wagnis, denn die Kos- 
ten waren vergleichsweise hoch und Ab- 
nahme- oder Produktionsgarantien gab 
es keine. Zudem lagen die Rechte an 
Konstruktion und Vermarktung bei der 
Regierung. Wie dem auch war, Glenn 
Martin brauchte den Auftrag um jeden 
Preis, sonst konnte er die Pforten schlie- 
ßen. Und er wäre nicht er selbst gewesen, 
hätte er nicht die nötigen Mittel aufgetan. 
Unter der Werksbezeichnung Model 123 
lief bald die Arbeit am neuen Flugzeug. 
Doch ging er wie seine Angestellten lie- 
ber auf Nummer sicher und blieb bei 
konservativen Denkansätzen. Das aber 
wurde Wright Field nach etwa einem hal- 
ben Jahr zu bunt. Man übernahm dort 
das Ruder und ließ keine Zweifel mehr, 
wer das Sagen hatte. Martin blieb keine 
Wahl als sich zu fügen. Trotzdem rangen 


Unästhetisch, aber fortschrittlich: Martins XB-907 flog erstmals am 


se 


16.2.1932 


= 
Foto USAF 


Zwei B-12A überfliegen die kalifornische Metropole San Francisco. 


Im Hintergrund die Golden Gate Bridge 


weiterhin fortschrittliche Überlegungen 
aus Wright Field mit althergebrachten 
Ressentiments in Baltimore — etwa beim 
Rumpf- und Tragflächenaufbau oder 
dem Einziehfahrwerk. Letzteres besaß 
schließlich zwei Federbeine mit einer 
quer zur Flugrichtung angebrachten Tei- 
labdeckung und verblieb nach dem Ein- 
fahren hinter die Motorgondel größten- 
teils im Freien. Andererseits hatte die 
Maschine unter anderem interne Waffen- 
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iiie eer. 
Foto USAF 


schächte oder nach neuesten aerodynami- 
schen Erkenntnissen der NACA gestaltete 
Triebwerksverkleidungen zu bieten. Bis 
Ende 1931 nahm der unästhetische Mit- 
teldecker mit seinen beiden 600 PS star- 
ken Wright-SR-1820-E-Cyclone-Motoren 
Gestalt an. In die Luft stieg er erstmals 
am 16. Februar 1932. 

Die Army übernahm ihn als XB-907 am 
20. März 1932 gegen Kaution. Doch seine 
Flugeigenschaften waren so schlecht, dass 


Foto USAF 


Die YB-12A kam ab November 1933 zur Auslieferung, zunächst an 
die 7th Bomb Group in March Field, Kalifornien 


Foto USAF 


man das Projekt fast eingestellt hätte. Be- 
sonders negativ fielen starke Motorvibra- 
tion und ihre Auswirkungen sowie die 
mit 146 km/h viel zu hohe Landege- 
schwindigkeit auf. Triebwerke wie Flug- 
zeug gingen deshalb zurück an die Her- 
steller. Martin fügte sich widerstandslos 
und besserte nach, was immer Wright 
Field verlangte. Motorgondeln wie Trag- 
flächen wurden teilweise erheblich in 
Aufbau, Gestalt und Dimension verän- 
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dert, ein neuartiges Einbeinfahrwerk kon- 
zipiert und eingebaut. Dazu kamen stär- 
kere Wright-R-1820-19-Triebwerke mit je 
675 PS. Der Aufwand zahlte sich aus, denn 
bis Anfang Oktober war ein wirklich revo- 
lutionäres Flugzeug mit weltweiteinzigar- 
tigen Merkmalen vollendet: der Urvater 
aller modernen Bomber bis zum Ende des 
Zweiten Weltkriegs. Neben dem voll ver- 
glasten Drehturm im Bug bildeten ge- 
schlossene Kanzeln für Cockpit und obe- 
ren Rumpfstand wichtige Novitäten. Noch 
beeindruckender fiel die Leistungsfähig- 
keit der nun XB-907A genannten Maschi- 
ne aus. Obwohl gut eine Tonne schwerer 
geworde,n deklassierte sie mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 333 km/h 
jedes andere Militärflugzeug weltweit! 


Technische Daten - Martin B-10B 


Zeitweise vereinzelt zur Küstenverteidigung herangezogen: B-12A mit Schwimmern 


Martin B-10, B-12 und Model 139 


Für die Bomberverbände der US Ar- 
my glich die Maschine in jeder Hinsicht 
einem Quantensprung. Denn ihre Be- 
stände umfassten damals hauptsächlich 
Flugzeugmuster aus dem Hause Key- 
stone, die technisch kaum dem Ersten 
Weltkrieg entwachsen waren. Glenn L. 
Martin bekam Ende 1932 sogar die Col- 
lier Trophy überreicht. Damit ehrt man 
bis heute die jährlich größten Fortschrit- 
te in der US Luft- und Raumfahrtfahrt. 
Dabei schien die Entstehungsgeschichte 
seines Wundervogels wohl eher unwich- 
tig, denn streng genommen schmückte 
man Martin mit fremden Federn. 

Durchatmen konnte er trotzdem erst 
am 17. Januar 1933, als die Army die XB- 
907A als XB-10 in ihre Bestände aufnahm 


zwei luftgekühlte Wright R-1820-33 (6-102) Cyclone 9-2ylinder-Sternmotoren 


Länge: 13,64 m 
Höhe: 4,70m 
Spannweite: 21,49 m 
Flügelfläche: 62,99 m? 
Triebwerk: 
mit je 775 PS Leistung 
Max. Startmasse: 7440 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 343 km/h 
Reichweite: 1996 km maximal 
Dienstgipfelhöhe: 7380 m 
Bewaffnung: drei 7,62 Browning MG in Abwehrständen 
Bis zu 1030 kg Abwurflasten 
Besatzung: vier Mann 
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Wë? 


Foto USAF 


und zugleich 48 weitere Flugzeuge or- 
derte. Stückpreis der intern Model 139 
genannten Maschinen: 50 840 US Dollar. 
Bis dahin hatte Martin gut 375000 US 
Dollar in die Entwicklung gesteckt. Die 
ersten 14 Stück, Armeebezeichnung YB- 
10, besaßen Wright R-1820-25-Motoren 
mit 675 PS und hatten ein geändertes 
Leitwerk. Außerdem fand der Funker 
von nun an ebenfalls Platz im oberen 
Rumpfstand. Die Auslieferung begann 
im November 1933. 


Überleben durch Staatshilfe 

Verwirrend verlief die weitere Entwick- 
lung. Denn während die YB-10A mit ex- 
perimentellen Höhenladern sowie die 
XB-14 mit 950 PS Pratt & Whittney-Moto- 


Mit 103 Exemplaren die in größter Stück- 


zahl hergestellte Version: B-10B Foto OSAF 


ren (P&W) Unikate blieben, verließen sie- 
ben YB-12 sowie 25 B-12A mit erhöhter 
Reichweite das Werk -beide hatten 775 PS 
P&W-R-1690-11-Hornet-Triebwerke. 
Anfang 1934 näherte sich Martin 
erneut dem Bankrott: Entscheidendes 
Kapital war bei Bankkonkursen verloren 
gegangen. Er bot daraufhin dem Staat 
seine Fabrik als Sicherheit an und erhielt 


Mit dem Model 166 (139WH-3) gelang der größte Exporterfolg 


1,5 Millionen US-Dollar Kredit. Schließ- 
lich galt sein Wunderbomber als ein Eck- 
pfeiler nationaler Sicherheitsinteressen. 
Was die Fertigung der Hauptversion B- 
10B mit P&W-R-1820-33-Motoren (775 PS) 
sicherte. 103 Maschinen entstanden bis 
August 1936 in Baltimore, womit die Ge- 
samtproduktion der B-10- und B-12-Fa- 
milie — soweit nachvollziehbar — 152 


Foto via Hazewinkel 


Stück erreichte. Nicht eben viel bei allen 
Vorzügen, doch ließ die Wirtschaftslage 
sowie die daran gebundene Rüstungspo- 
litik kaum Spielraum. 

Immerhin waren zeitweise bis zu 28 
Squadrons damit ausgerüstet und gaben 
Amerika die Fähigkeit echter strategi- 
scher Luftkriegsführung. Diesbezüglich 
kann man die Bedeutung des Musters für 


Martins erste Erfolgsbomber 


In Konkurrenz zu Caproni und Handley Page 
errang Martin im Januar 1918 den ersten ame- 
rikanischen Produktionsauftrag für einen Bom- 
ber. Chefkonstrukteur Donald Douglas ließ 
zahlreiche Konstruktionsmerkmale der briti- 
schen D.H.10 in den Entwurf einfließen. Der 
Glenn-Martin-Bomber (GMB), auch MB-1 ge- 
nannt, hatte 21,77 m Spannweite, 13,67 m 
Länge und besaß zwei 400-PS-Liberty-12A-Mo- 
toren. Der Erstflug war im August 1918. Er 
übertraf leistungsmäßig seine Mitbewerber 
und die US Army orderte 50 Exemplare. Mit 
Kriegsende schrumpfte die Anzahl auf zehn 
Stück, geliefert bis September 1919 in unter- 
schiedlichen Ausführungen: drei Bomber und 
vier Beobachtungsflugzeuge (GMB), eine Lang- 
streckenmaschine (GMT), ein V-Muster mit 37- 


mm-Kanone (GMC) sowie ein Transporter (GMP 
oder T-1). Sechs weitere MB-1 erhielt der US 
Postal Service. Später bestellte die US Navy 
zwei Maschinen als Torpedoträger (MBT). Nur 
dem guten Draht zu General Mitchell war der 
Nachfolger der MB-1 zu verdanken. MB-2 oder 
auch NBS-1 genannt, entstand dieser bereits 
ohne Douglas, der 1920 das Unternehmen ver- 
ließ. Sein Nachfolger wurde Larry Bell. Die MB- 
2 hatte in erster Linie anklappbare Flächen mit 
größerer Spannweite (22,61 m) und ein höhe- 
res Startgewicht. Als Antrieb dienten zwei ver- 
besserte 420 PS Liberty 12-A. Alle Rechte an 
der Konstruktion hielt die US Army. 20 Stück - 
fünf MB-2 und 15 NBS-1 - wurden zunächst 
bei Martin gebaut. Aufsehen erregte die Ver- 
senkung des ehemaligen deutschen Schlacht- 


schiffs »Ostfriesland« durch mehrere NBS-1 im 
Juli 1921. General Mitchell unterstrich damit 
seine Theorien zum strategischen Bomben- 
krieg, Martin profitierte'nur wenig von der Pu- 
blicity, denn den Großauftrag über 110 Exem- 
plare bekam die Konkurrenz. Es war damals 
gängige Praxis der Regierung, Bauaufträge ei- 
gener Entwürfe an die günstigsten Anbieter zu 
vergeben. In diesem Fall Aeromarine, L.W.F. 
und Curtiss. Martin rächte sich, indem er letz- 
teren später gnadenlos bei einem dicken Mari- 
neauftrag unterbot - mit herben finanziellen 
Verlusten. Die US Navy bestellte schließlich 
noch acht MT-Flugzeuge (später TM-1), abge- 
leitet aus der MBT. Martins erste Erfolgsmuster 
blieben teils bis 1928 im Dienst. ` 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


GMB 
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NBS-1 


Fotos (2) USAF 


KLASSIKER 


Martin B-10, B-12 und Model 139 


Indirekter Vorgeschmack auf die Zukunft: B-10B beim Bombenwurf in Formation 


das US-Militär und sein künftiges Denken 
kaum hoch genug einschätzen. Technisch 
aber kam der Fortschritt so rasant voran, 
dass Martins Wundervogel noch inner- 
halb seiner Produktionszeit davon über- 
holt wurde. Mit Auftauchen der Douglas 
B-18 und vor allem der Boeing B-17 gehör- 
te er in den USA faktisch zum fliegenden 
Alteisen. Entsprechend kurz blieb dort die 


Karriere als Frontflugzeug; bereits 1938 
begann die schrittweise Ablösung und 
Ausmusterung. Ihre Laufbahn beendeten 
viele Maschinen als Zielschlepper oder 
Kuriere, an aktiven Kampfhandlungen 
hat keine davon je teilgenommen. Auch 
nichtjene wenigen Exemplare, die sich bei 
Kriegsausbruch im Dezember 1941 auf 
den Philippinen oder Hawaii befanden. 


Konkurrent YB-9 


Boeings erster moderner Bomber entstand auf 
Grundlage des Post- und Frachtflugzeuges Mo- 
del 200. In Eigeninitiative reiften die Entwürfe 
214 (zwei 600-PS-Curtiss-Reihenmotoren) und 
215 (zwei 600-PS-P&W-Sternmotoren). Beide 
waren Tiefdecker in Ganzmetallbauweise mit 
Einziehfahrwerk - die ersten im Dienst der US 
‚Army. Im extrem schlanken Rumpf fand die 
fünfköpfige Besatzung nur hintereinander 
Platz, die Abwurflast musste extern transpor- 
tiert werden. Ein Novum im US-Flugzeugbau 
war die Verwendung von Flettner-Rudern. Der 
Erstflug der 215, Militärbezeichnung XB-901, 
fand am 12.4.1931 statt. Am 14.8. übernahm 
die Army das Flugzeug als YB-9 und rüstete es 


58 


später auf verbesserte Triebwerke um. So er- 
reichte man eine Maximalgeschwindigkeit von 
302 km/h. Model 214, Army-Bezeichnung Y1B- 
9, kam erstmals am 5.11.1931 in die Luft. Pa- 
rallel zur Übernahme der Prototypen hatte 
man fünf Y1B-9A Vorserienflugzeuge - Werks- 
bezeichnung Model 246 - mit 600-PS-P&W- 
Y1G1SR-1860-Hornet-Motoren bestellt. Sie 
kamen zwischen Juli 1932 und März 1933 zur 
Auslieferung. Mit Erscheinen der Martin B-10 
gab es aber keine Aussicht auf weitere Pro- 
duktion. Boeings Entwurf war leistungsmäßig 
klar unterlegen, weniger fortschrittlich und 
teurer. 1934 musterte man die wenigen Ma- 
schinen aus. WOLFGANG MÜHLBAUER 


YB-9 (Modell 215) 


`~ 
< 
Foto USAF 


Natürlich hatte Martin höhere Abnah- 
mezahlen und Folgeaufträge erwartet, 
doch vergebens. Außerdem verbot die 
Regierung jeden Verkauf des Bombers 
ins Ausland. Erst nachdem dessen ge- 
planter Nachfolger keine Beachtung fand 
und Martin erneut der Verlustzone ent- 
gegensteuerte, konnte er 1936 die Export- 
freigabe der Model 139 durchsetzen. Das 
befreite ihn bald aller Geldsorgen. Denn 
in Europa wie Asien ging schon länger 
die Kriegsangst um, so dass es genügend 
Interessenten gab, die bereitwillig deut 
lich höhere Preise pro Flugzeug als die 
amerikanische Regierung akzeptierten, 
nämlich bis zu 212000 US-Dollar. 


Exportschlager 

Ausgangsmuster aller Exportversionen, 
die sich meist durch die Baureihe ihrer 
Cyclone-Motoren unterschieden, war 
Model 139W mit 750 PS R-1820-F53- 
Triebwerken, flugklar ab August 1936. 
Ein erstes Exemplar, 139 WR genannt, 
ging an die UdSSR. Noch im Herbst be- 
stellte Argentinien 22 Model 139WA so- 
wie 12 Model 139WAA. China erhielt im 
Februar 1937 sechs Martin. 139WC mit 
stärkeren 850-PS-Motoren. Ebenfalls im 
Februar kamen sechs Exemplare des 
Grundmusters 139 nach Siam (Thailand). 
Die Türkei folgte im September mit 20 
Stück der 139WT. Wichtigster Export- 
kunde wurden die Niederlande. Bis Fe- 
bruar 1937 hatten sie zunächst 12 Model 
139WH-1 erhalten, bis März 1938 kamen 
26 Model 139WH-2 mit 840-PS-Trieb- 


werken dazu. Den Schlusspunkt bildeten 
78 Model 139WH-3, auch Model 166 
genannt (900 PS). Deren auffälligstes 
Merkmal war das durchgehende »Ge- 
wächshaus« vom Cockpit zum oberen 
Rumpfstand. Mit der Fertigstellung des 
letzten der 139 Exportmodelle aller Ver- 
sionen endete am 5. Mai 1939 die Pro- 
duktion des ersten in Serie gebauten 
Ganzmetallbombers der Welt. 


Russische Kopien? 
Martins Firmenfinanzen waren nun 
gründlich saniert. Dabei hatte nicht zu- 
letzt der spanische Bürgerkrieg geholfen. 
Zwar platzten Verkaufspläne an die Re- 
publikaner, doch es gab Schützenhilfe 
von anderer Seite - nämlich durch die 
sowjetische Tupolew SB-2. Bei ihrem ers- 
ten Auftauchen über Spanien hielt man 
sie für einen nachgebauten Martin-Bom- 
ber. Größter Verfechter dieser Ansicht 
war natürlich Glenn Martin selbst, was 
ihn endgültig jede ingenieurtechnische 
Glaubwürdigkeit kostete. Immerhin hat- 
te er so wieder auf sich aufmerksam ge- 
macht, was in Verbindung mit der Leis- 
tungsfähigkeit der SB-2 offenbar zum 
Kaufentscheid der Holländer führte. 
Militärische Erfolge waren der Model 
139 kaum gegönnt. Chinas Flugzeuge 
konnten während ihrer Einsätze im Spät- 
sommer sowie Herbst 1937 nur wenig ge- 
gen die Japaner und ihre Flotte ausrich- 
ten, warfen aber als erste Bomber 
amerikanischer Herkunft Lasten über de- 
ren Mutterland ab: Flugblätter! Holland 
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Alle Model 139WH-3 gehörten zu den holländischen Kolonialstreitkräften in Fernost 


a be 


Foto via Hazewinkel 


Kaum Chancen gegen ihre Gegner hatten die Martin-Bomber im Kampf um Niederländisch 


Indien 1941/42 


rüstete sechs Bomberstaffeln in Nieder- 
ländisch Indien mit seinen Maschinen 
aus. Obwohl technisch hoffnungslos ver- 
altet, stemmten sie sich von Dezember 
1941 bis März 1942 mutig gegen die japa- 
nische Übermacht. Letztlich vergebens 
und mit einem hohen Blutzoll verbun- 
den, wie etwa bei den Kämpfen gegen 
die Invasionsflotte bei Tarakan am 12. 
und 13. Januar 1942. Nur ein einziger hol- 
ländischer Martin-Bomber entkam kurz 
vor der Kapitulation nach Australien, wo 
er der USAAF eingegliedert wurde. Die 
letzten Model 139 flogen noch bis 1949 in 
Thailand. Heute ist lediglich ein Exem- 
plar des revolutionären Bombers erhal- 


Foto va Hazewinkel 


ten geblieben: eine argentinische 139WA, 
die man 1970 der USAF übergab. Restau- 
riert in den attraktiven Farben der 7th 
Bomber Group steht sie seit 1976 im Air 
Force Museum in Dayton, Ohio. 
WOLFGANG MÜHLBAUER 


Danksagung: Herzlichen Dank an Harm Haze- 
winkel sowie Michel Benichou für die bereit- 
willige Hilfe. 


Quellen (Auswahl) 


Dean, J.: The Depression Bomber. in: Wings, 
Vol.22 No.4 August 1992 Seite 10ff 
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Die Heinkel He 51 der 1./96132 auf dem Flugfeld in Döberitz in den 1930er-Jahren 
HEINKEL HE 51 IN 1:32 VON SILVER WINGS 


Der letzte Jäger seiner Art 


er Kleinserienhersteller Silver Wings 
D: Polen hat uns 2009 mit dem ers- 

ten Bausatz in einer Reihe von 
1:32ern überrascht: mit der Heinkel He 51. 
Ein lang gehegter Wunsch eingefleischter 
Modellbauer wurde erhört. Mit dem Groß- 
modell eines der letzten Jagddoppeldecker 
der ehemaligen deutschen Luftwaffe hat 
die Firma eine Lücke in diesem Segment 
geschlossen. Roland Hauk hat sich des 
Kits angenommen, der aus über 100 gut 
gefertigten Bauteilen, einer Windschutz- 


ug <= 


XA 


scheibe aus Klarsichtmaterial, einem Foto- 
filmteil, Decals und Fotoätzteilen besteht. 
Die Oberflächen sind sehr fein detailliert, 
die Bauteile aus Resin blasenfrei gegossen 
mit einzelnen Ruderflächen. Der zweiteili- 
ge Rumpf nimmt das äußerst umfangreich 
ausgestattete Cockpit auf, das mit allen 
Schaltern und Hebeln filigran nachgebil- 
det ist, Mit den tollen Decals lässt sich eine 
Maschine der deutschen Luftwaffe von 
der 3./JG 233 Wien-Aspern 1938 und eine 
der Legion Condor Spanien 1938 bauen. 


F g 


Die Oberflächenstruktur ist hier besonders gut an Tragflächen und Rumpf zu erkennen 


60 


ZS 
£ 


Fotos Othmar Hellinger 


Mit seinen vielen Kleinteilen besticht 
das Cockpit in einer Detaillierung, die man 
nicht überall findet. Allerdings sind viel 
Zeit und Geduld nötig, um diese Teile ein- 
zubauen. Nach entsprechender Bemalung 
kann die Baugruppe in die rechte Rumpf- 
hälfte eingepasst werden. Da leider die 
Sitzgurte im Kit fehlen, muss man diese 
selbst herstellen. Um die unteren Tragflä- 
chen sauber anzubauen, bohrte Roland 
Hauk Löcher in den Rumpf und brachtè 
Metallrohre mit einem Durchmesser von 


Literatur 


FLUGZEUG CLASSIC 
Special 

Deutsche Kolbenmo- 
tor-Jagdflugzeuge 
1933-1945 
GeraMond Verlag 
München 2007 

100 Seiten, Deutsch 
Softcover, viele Fotos 
und Farbprofile 

Preis: 9,90 € 


Die He 51 von Silver Wings im Vergleich zu dem 1:72er Modell von 


Hasegawa und einer Zündholzschachtel 


3mm an, um später die Flächen exakt fest- 
kleben zu können. Aufgrund einiger Un- 
stimmigkeiten bei den Tragflächenstreben 
mussten einige neu gebaut werden, die 
besser passten. Die dreiteilige obere Trag- 
fläche wurde ebenfalls mit Metallrohren 
verstärkt und dann auf die Streben ge- 
klebt. 

Leitwerk und diverse Kleinteile am 
Flugzeug bereiteten keinerlei Probleme. In 
Zwischenetappen wird mit RLM 02 la- 
ckiert, da dies beim fertig gebauten Modell 
nur schwer zu bewerkstelligen ist. Die Ver- 
spannung besteht aus Stahldraht, dieser 
hängtnicht durch. Die Decals für die He51 
sind am PC erstellt und auf Trägerpapier 
ausgedruckt worden. Fertig ist die Schön- 
heit - ein tolles Modell, das aber nur für 
den mit Resin erfahrenen Modellbauer zu 
empfehlen ist. Mittlerweile sind die He 
51B mit Schwimmern und die Fw 44D mit 
Radfahrwerk und Skiern von Silver Wings 
erschienen. Der Hersteller dürfte noch für 
so manche Überraschung gut sein. 

OTHMAR HELLINGER 


HEINKEL HE 51 

Kit 32-001, 

Maßstab 1:32 
Hersteller Silver Wings 
Preis 136,99 € 


Kommentar 


Bewertung 


gute Oberflächenstruktur 
und- detaillierung 


Resinbausatz, + 
ca, 100 Bau- 

teile, Filmteile, + feine Gravuren 
Decals für zwei + 


Maschinen 


sauber gedruckte Decals 
Sitzgurte fehlen 


— Balkenkreuze Tragflächen- 
oberseite zu groß 


Silver Wings 

Wojciech Kulakowski 

ul. Serbska 2/15 

Kraków 30-680, Poland 

e-mail: silverwings@silverwings.pl 
www.silverwings.pl 


flugzeugclassic.de 03/2010 


Unterschiedliche Geschwister: Ein Blick aus der Vogelperspektive 
auf beide Modelle 


Das Innenleben der He 51 vor dem Zusammenbau der Rumpfhälften. Innerhalb des Gitter- 
rohrrahmens befinden sich der Pilotensitz und das Instrumentenbrett 


RT 


Die He 51 mit der roten Motorfront und offener Einstiegsluke 
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Junkers D.I 


Die Junkers im Seitenprofil zeigt schon ein moderneres Design als die stoffbespannten Doppeldecker 


JUNKERS D.I IN 1:48 VON RODEN 


ie Flugzeugwerke Hugo Junkers 
D der erste Hersteller, der ein 

freitragendes Flugzeug konstruier- 
te. Daraus entstand die Junkers D.I, ein 
Tiefdecker, der komplett aus Wellblech 
gefertigt war und im April 1918 zum 
Erstflug startete. 

Die ukrainische Firma Roden widme- 
te sich diesem Meilenstein des Metall- 
Flugzeugbaus. Der Bausatz im Maßstab 
1:48 besteht aus drei Spritzlingen mit ins- 
gesamt 71 Einzelteilen, einem Decalbo- 
gen und einem bedruckten Klarsichtfilm 
(mit Windschutzscheibe) sowie einer 
achtseitigen Schritt-für-Schritt-Bauanlei- 
tung. Ein Gussast enthält - Roden-ty- 
pisch - den Motor mit der Bewaffnung, 
der ein kleines Modell für sich darstellt 
und zwei Varianten beinhaltet. Die Well- 
blechoberfläche dieses Flugzeugs wurde 
sehr gut nachgebildet. Leider ist die In- 
nenseite nur glatt dargestellt, was sich als 
das größte Manko des ansonsten tadello- 
sen Bausatzes erweist. Der Zusammen- 
bau ist relativ unspektakulär, das Modell 
glänzt mit einer sehr guten Passform. Die 
Bauanleitung und die Bemalungshinwei- 
se lassen dabei wenig Fragen offen. Den 
Pilotensitz braucht man nur noch mit ei- 
nem passenden Gurtzeug versehen. Sehr 
schön sind die Ruderflächen, die man in- 
dividuell ausgeschlagen darstellen kann. 
Das Modell wurde mit Acrylfarben von 
Tamiya und Vallejo lackiert und diese vor 
dem Aufbringen der Abziehbilder mit 
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Details von Cockpit und Motor 


Future als Glanzlack versiegelt. Das Auf- 
bringen der Decals ist schwierig, da es 
durch die Wellblechoberfläche leicht zu 
Lufteinschlüssen kommt. Um einen gu- 
ten Sitz der Decals zu gewährleisten, be- 
handelt man diese mit dem Weichmacher 
von Gunze Sanyo. Abschließend wurde 
das ganze Modell mit einem matten Klar- 
lack versiegelt. 

Fazit : Als Einstiegsmodell in den Ers- 
ten Weltkrieg absolut empfehlenswert. 

Kraus WÄLDE/OTHMAR HELLIN 


Modell Klaus Wälde 


Fotos Othmar Hellinger 


Selten im WK I: freitragende Konstruktion 


Effektiv: zweifarbige Oberflächentarnung 


Literatur 
Junkers Monoplanes 
at War Windsock 
Datafile 131 

Harry Woodman, 

36 Seiten, Englisch 
Softcover, viele Fotos, 
Risszeichnungen und 


o BR 
Es MONOPLANES 
deeg 
wier 


Farbprofile 
Preis: ca. 14,- € $ 
www.windsockdatafile WINDSOCK DATAFILE 131 


specials.co.uk 


Die Yak-3 auf einem Feldflugplatz im Frühjahr 1945 


Fotos Othmar Hellinger 


YAK-3 IN 1:48 VON EDUARD WEEKEND EDITION 


Das leichteste Jagdflugzeug 


ie Firma Eduard aus Tschechien 
Dice Ende 2008 die Yak-3 in der 
Weekend Edition auf den Markt 

Der Bausatz mit seinen 59 Teilen zeigt 
sich sauber gefertigt in grauem und 
transparentem Kunststoff, mit feinen, 
vertieften Gravuren. Eine leicht ver- 
ständliche Bauanleitung und Decals für 
die Maschine von Col. Anton D. Yaki- 
menko, der sie als Kommandeur der 151. 
GIAP in der Tschechoslowakei 194 
flogen hat, runden den Bausatz ab. 
Der Bau des Modells geht ohne Proble- 
me vonstatten. Die Flügelübergänge am 


Das schnittige Seitenprofil der Maschine mit der roten 


Sondermarkierung am Seitenleitwerk 


Es 


rs 


sa Bewertung 


mg 


YAK-3 


Kommentar 


Spritzgussbausatz — Decals mit Silberfilm 
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Kit 8456, Maßstab 1:48, 
Hersteller Eduard, Preis ca. 14,50 € 


+ gute Oberflächenstruktur und -detaillierung 
+ sauber gedruckte Decals für eine Version 


Rumpf müssen etwas gespachtelt und 
verschliffen werden. Die rote Motorfront 
wurde als erstes mit der Airbrush be- 
malt, dann folgte die Unterseite in Hell- 
blau und die Oberseite in Grau und 
Dunkelgrau. Danach eine Glanzlack- 
schicht für die Decals. 

Diese wiesen leider einen Silberschim- 
mer beim Anbringen an das Modell auf, 
der sich aber mit ein wenig Geduld un- 
ter Verwendung von Klarlack zum 
Schluss wieder verflüchtigte. Ein nettes 
Modell für schnelles Bauen. 

OTHMAR HELLINGER 


Yak Fighter in action 
Squadron Publ. 1078 
60 Seiten, Englisch 
Softcover, viele Fotos 
und Farbprofile 

Preis: ca. 14,00 € 


EI MODELLBAU-NEWS 


Hasegawa/Faller: A- 

7D Corsair II »Bicenten- 

nial« in 1:48 (Kit: 

(09876). Der japanische 

Hersteller hat Ende 

2009 eine äußerst 

farbenfrohe Version der A-7D zum 200;jährigen 
Jubiläum der Gründung der USA auf den Markt 
‚gebracht. Der Kit besteht aus knapp 200 Teilen 
auf neun Gussästen, gratfgrei gegossen mit 
feinen Gravuren, die vertieft die Oberflächende- 
tails sehr gut wiedergeben. Die Decals sind 
sehr sauber gedruckt. Preis: 57,49 €. 


Airfix/Glow2b: 100 P 
Years Naval Aviation 
Collection in 1:72 (Kit: 
A50105) — zum Jubilä- 
um der britischen 
Marineflieger gibt es eine Samm- 
lerbox. Enthalten sind die Typen 
Sopwith Pub, Fairey Swordfish, 
Vought Corsair I, Westland Lynx 
und Harrier GR7. Decals für jeweils eine 
Version und eine achtseitige Broschüre liegen 
dem Set bei. Preis: 49,95 € 


Italeri/Faller: Arado SEH 

Ar 196A in 1:48 (Kit: : 
2675). Die italienische 

Firma bringt einen sehr 

gut gestalteten Bau- 

satz dieses Beobach- 

tungsflugzeugs heraus, 

das auf vielen Schiffen der ehem. Kriegsmari- 
ne stationiert war. Die 110 sauber gefertigten 
Teile verteilen sich auf 5 Gussäste und zeigen 
feine, vertiefte Gravuren. Mit den tollen 
Decals lassen sich vier Varianten des Wasser- 
flugzeugs bauen. Preis: 31,49 € 


Airfix/Glow2b: 

The Dambuster 617. 

Squadron RAF Gift Set‘ 

in 1:72 (Kit: AX50061). 

Mit dieser Geschenkpa- 

ckung bringen die 

Engländer einen Kit des Lancaster-Bombers in 
die Läden, mit dem man einen Dioramaaus- 
schnitt mit der beiliegenden Talsperre bauen 
kann. Die gut 160 Bauteile werden durch acht 
Farben, zwei Pinsel und einen Plastikkleber 
ergänzt. Das Modell zeigt die Spezialvariante 
zum Abwurf der Rollbombe und ist der bereits 
bekannte Kit von Airfix. Preis: 49,99 € 


Eduard: F6F-5N 
Hellcat Nightfighter 
Profipack (Kit: 8226). 
Mit dieser Variante 
erfreut der tsche- 
chische Hersteller alle 
Hellcat-Freunde. Feine, 
vertiefte Gravuren schmücken die Oberflächen 
des Kits. Die 125 Teile aus.olivem und trans- 
parentem Kunststoff sind sauber gefertigt. 
Dazu kommen noch farbige Atzteile, Resinzu- 
satzteile und Lackiermasken. Aus den sehr gut 
‚gedruckten Decals können fünf Nachtjägervari- 
anten des USMC gebaut werden. Darunter 
eine mit Noseart. Preis: ca. 30,- € 
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Zu den besten Airshows der Welt 
mit deutschsprachiger Reiseleitung 
Erleben Sie traumhafte Fluggeräte in Aktion, 
von den historischen Doppeideckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Airshow 201 
Größte Airshow Asiens mit Indonesien 
Singapur, Aslen 03.02.-13.02.10 
EAASun'n Fun Airshow 
Dn Airshow mit Kennedy Space Center uvm. 
Lakeland, USA 12.04.-20.04.10 


La Fert@ Alais Airshow 
Große historische Warbird-Alrsnow 
Paris, Frankreich 21.05.-24.05.10 


Gilze Rijen 
Eine der größten Militär-Alrshows Europas 
Gilze, Niederlande 17.06.-19.06.10 


Duxford Fiying 
Die größte Warbird-Airshow In Europa 
Duxford, England 19.07.-12.07.10| 


International Air Tattoo] 
Die größte Militär-Alrshow In Europa 
Fairford, England 17.07.-19.07.10 


Oshkosh EAA AirVenture 
weltgrößte Fly-In & Alrshow In Wisconsin 
Oshkosh, USA 26.07.-03.08.10) 


RB Air Race A Kecskemet| 
Großes Red Bull Alr Race & Ungarn Airshow 
Budapest, Ungarn 19.08.-23.08.10 


50 Jahre Frecce Tricolori 
Jubiiäumsfeier und Mega-Alrshow 2010 
Rivolto, Italien 10.09.-13.09.10 


Reno Air Races & Hawaii| 
Große Sonderreise mit San Francisco uvm. 
Reno, USA 14.09.-22.09.10 


Blue Airshow 
Sonderreise mit Dayton und Washington 
Pensacola, USA 08.11.-15.11.10 
Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 


Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 
‚Alrshow-Informationen an oder 
besuchen sie uns gleich im Internet! 


ER. Aen 
AIR VENTURES REISEN 


Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 
www.airventures-reisen.de 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


Ku 


O www.MOTAG.de 


Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 3 


Lë 


10405 Berlin-Prenz.Berg Ze? 
Straßburger Str.40 


modellbauversand.com 


Modellbauversand Hanke - Merxhausener Str. 17 - 37627 Heinade ` Tel.: (0 55 64) 2 00 90 62 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 

n von Fl Moto u. Waffen-Handbüchern, 
Ersatzteillisten, Bedienu: Luftschrauben 
d Reparaturanleitungen, Ausn FI-Nummern-Listen 


Reproduktion Betriebs- 


gsvorschrift 
tungsgerätelisten, 


—— —— E 
Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludw burg 
Tel. 07141 /90 16 03 www.lul rt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 58 


www.flugzeugclassic.de 
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Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


Heller 
Airfix 
Bilek 


Fujimi 


Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mittlerweile lan 


Sie erreichen uns unter der Tel. Nr.: 02305/352100 
oder Handy : 0178/4788778 
Internet: www.modellbau-per 


inias.de 


FERTIGMODEL 


Miimii» 


Warbirdmodelle Unterberg 
Im Euler 24, 

63584 Gründau - Lieblos 
Tel.: 06051-6189862 

Fax: 06051-6189863 


F-104G Starfighter 
Marineflieger MFG1 
Metalimodell 1:72 


E FW-190A8 
4 J63 „Hptm. W. Moritz“ 
Metallmodell 1:48 


Iwertige Metallmodelle mit div. Funktionen, ansteckbarer Waffensatz mit 


Anzeigen 


Ihre Prämie 


r Auswahl unter 


g7 d d 


Dann möchten wir sie 
'hennoniernon. 
DER 


DCH 
53797 Lohmar 


DECH 


www. 


flugzeug- ` 
classic.de 


F-4F Phantom Il 
Richthofen JG71 


Metallmodell 1:72 


et 7058-15 
39.-€ 
lotenfiguren und Displayständer 


> Traudl’s 
Modellbauladen 


> das Plastikmodellbaufachgeschäft 
t 


80997 München 
- Fax (0 89) 81 89 77 20 


Mannertstraße 
Tel. (0 89) 8 92 94 5 


Plastikmodolbautachgeschátt im Münchner Süden 
nur 3 Gohmin. zur U 3 Haltestelle Forstonrieder Allee 


Lesen Sie noch oder 
sam meln Sie schon? 


Archivieren Sie Ihre 
FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben 
in der praktischen Sammel- 
mappe! In jede Mappe passt 
ein kompletter Jahrgang. 


1 Sammelmappe 
Best.-Nr, 75010 


€ [D] 12,95 


€ [A] 13,40 / sFr. 23,90 


SU 


versand. 
Ostenfrej 


» www.flugzeugclassic.de 
» Telefon 0180-599 78 00 


(14 Cent/Minute von 8-18 h) 


FLUGZEUG CLASSIC [Leserservice] 


TRAUDL’S 
MODELLBAULADE 
präsentiert in der 
Flugwerft Oberschleißheim 
12. Plastikmodellbauausstellung 


SÉ D Ia 
06. & 07. März 2010 
9.00 - 17.00 Uhr 


Jugendbasteln & Wettbewerb 
Modell-Flohmarkt, Fachhandel 


Veranstalter: H. Unverdorben 
Traudl’s Modellbauladen 
Mannertstr. 22/ 80997 München 
Tel. 089 / 892 94 58 
www.traudismodellbau.de 


Veranstaltungsort: 
Flugwerft Oberschleißheim 


Effnerstr.18 / 85764 Oberschleißheim 
Tel. 089/315 714 
www.deutsches-museum.de 


v.flugzeugclassic.de 


Blohm & Voss Bv 238 


Wo 


Die Geschichte der Blohm & 
Bv 238, das sei i 


E 


Soss nem 


Voss Bi en 
weltweit gri "lugzeug; 
wird in di umfassenden 
Dokumentation erstmals lü- 


ckenlos dargestellt. 
Viele bisher vö Ze unbekann- 
te Details dieses FI 


Dokumente | 
sowie durch ei l 
spannende Zeitzeugenberich- 
te untermauert werden. 

Die „zufällige“ Vernichtung 
am 24. April 1945 zwischen 
14:30 und 14:40 Uhr, der 
auf dem Schaalsee liegen- 
den Bv 238 VI, wird qua: 
im Minutentakt, anhand des 
Originaleinsatzberichtes einer Staffel der kanadischen 439. 
RCAF dargestellt, wobei die gleichzeitigen Erlebr 
Anwohner paralell geschildert werden. Das Ganze 
spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für. 
zigartige Dokumentation war das Heft I der Serie 
FÄHRT Histo 


hlige neue Fakten geschaffen 
und Zugang zu chbaren Archiven ermöglicht 
wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vogt 
werden kurz im Anhang erwähnt (Bv 141, 144 und 155). 
Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exklusiv bei 
uns erhältlich (ca. 150 Seiten und 215 Abbildungen-viele in 
Farbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht). 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 
Telefon: +49 (0)271/3829509 E-Mail lautecmedien.de 
Fax: +49 (0)271 


3829519 Internet: www.lautecmedien.de 
Einzelpreis von 39,50 € (D) zuzüglich 4,30 € (D) Porto und Verpackung. 
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BITTER Veranstaltungskalender 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


2010 | 


Deutschland, 
Osterreich 


und die Schweiz 


irait 
8.-11. April 


‚Aero Friedrichshafen, Messe für 
allgemeine Luftfahrt mit Airshow, 
Messe/Flughafen Friedrichshafen, 


Www.aero-expo.com 


Checkliste 


Bücker Museum 
Rangsdorf 


Am Strand 1 
D-15834 Rangsdorf 


Förderverein Bücker- 
Museum Rangsdorf e.V. 
c/o Daniel Thiele 
Platanenring 12 
15749 Mittenwalde OT 
Ragow 


Tel.: 033764/245941 
Fax: 0337 64/245942 
museum@buecker- 
museum.de 
www.buecker-museum.de 
Öffnungszeiten: 

Samstags und sonntags 
13.00-17.00 Uhr und auf 


Anfrage 

Eintritt 

Erwachsene: 150 € 
Kinder und 1,00 € 
Jugendliche 


bis 17 Jahre 
Kinder unter 6 Jahren frei 
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10. April 

28. Internationale Flugzeug- 
Veteranen-Teile-Börse, Technik- 
Museum Speyer, Peter Seelinger, 
Tel: 06232/67080 bzw. 
06341/80906 (ab 18 Uhr), 
Info: pseelinger@t-online.de 


MAL E 
1. Mai 


platz Bohmte-Bad Essen, 
www.lsv-wittlage.de 


7.-9. Mai 

Hafengeburtstag mit Airshow, 
Hamburg Hafen, 
www.hafengeburtstag.de 


Bücker Museum 


Die Flugzeuge von Carl Cle- 
mens Bücker gehören zu den be- 
kanntesten klassischen Oldti- 
mern. Nahezu jeder Flugzeugfan 
kennt Jungmann, Jungmeister 
oder Bestmann und man findet 
sie auch heute noch auf fast je- 
dem Flugtag. Der Ursprungsort 
waren die Bücker-Werke in 
Rangsdorf südlich von Berlin. 

Das ursprünglich 1933 in Jo- 
hannisthal gegründete Flugzeug- 
werk hat bis 1945 mehrere Tau- 
send der bekanntesten deutschen 
Schul- und Sportflugzeuge ge- 
baut. Bei Kriegsende wurden das 
Werk und der zugehörige Flug- 
platz stillgelegt und wurden spä- 
ter ein Stützpunkt der sowjeti- 
schen Luftwaffe. 

Zwar stehen Werk und Platz 
heute unter Denkmalschutz, aber 
leider gelang es nach der Wende 
aus kommunalpolitischen Grün- 
den nicht, den Flugplatz wieder- 
zubeleben. So ist es heute der 
»Förderverein Bücker-Museum 
Rangsdorf e.V.«, der seit April 
2001 mit seinem kleinen Museum 
die Erinnerung an das berühmte 
Flugzeugwerk und den Flug- 
platz wach hält. 


Tag der offenen Tür, Sonderlande- 


8./9. Mai 

Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Chemnitz-Jahnsdorf, 
www.grossflugtage.de 


13. Mai 
Fly-In, Sonderlandeplatz Donzdorf, 
www.fliegergruppe-donzdorf.de 


13.-16. Mai 

Motoren & Power Messe mit 
Oldtimer Fly-In, Flughafen Lahr, 
| www.blackforest.airport.com 


| 
| 22. Mai 

Flugplatzfest, Moosburg auf der 
Kippe, www.fliegerclub-moosburg.de 


29./30. Mai 

Historische Flugtage, Verkehrs- 
Landeplatz Arnstadt-Alkersleben, 
www.grossflugtage.de 
NEE 
3.-6. Juni 

Klassikwelt am Bodensee, Messe/ 
Flughafen Friedrichshafen, 
www.klassikwelt-bodensee.de 


Rangsdorf 


8.-13. Juni 

ILA, Internationale Ausstellung 

für Luft-u. Raumfahrt, Flughafen 
Berlin Schönefeld, www.ila-berlin.de 


12./13. Juni 

Wasserflugzeug Fly-In, Seehotel 
Pilatus Hergiswil, Vierwaldstätter 
See, Schweiz, Info: 
hergiswil@seaplanes.ch, 
www.seaplanes.ch 


18.-20. Juni 

4. Wasserflugzeug-Treffen, Lutry, 
Genfersee, Schweiz, 

Info: lutry@seaplanes.ch, 
www.seaplanes.ch 


20. Juni 

Tag der offenen Tür, 
Marinefliegergeschwader 3, 
Fliegerhorst Nordholz, 
airday.mfg3.de 


26. Juni 

Tag der offenen Tür, Marineflie- 
gergeschwader 5, Kiel Holtenaus, 
www.sar-meet.de 


Schöne Großmodelle bilden das Zentrum des Bücker-Museums 
Foto Ralf Gaida 


Die Ausstellung ist in einem 
Anbau des Hotels »Seebad-Ca- 
sino« in Rangsdorf unterge- 
bracht und gibt eine Übersicht 
über den gesamten Lebenslauf 
des Flugplatzes Rangsdorf und 
dem ehemals hier gelegenen Bü- 
cker-Werk. Zwar sind hier keine 
kompletten Flugzeuge zu sehen, 
aber die mit viel Liebe zum De- 


tail aufgebaute Ausstellung 
zeigt zahlreiche schöne Modelle, 
Fotos, Flugzeugteile, ein großes 
Flugplatzdiorama und vieles 
mehr. Ein Raum bietet wech- 
selnde Sonderausstellungen. 
Dazu kann man sich nebenan 
auch über das Eissegeln infor- 
mieren im »Europäischen Eisse- 


gelmuseum«. Peter W. Cohausz 


26./27. Juni 
Luxemburg Airshow, Verkehrslan- 
deplatz Bitburg, www.airshow.lu 


[N ee 
2.-4. Juli 

8. Wasserflugzeug-Treffen, 
Bönigen, Brienzersee, Schweiz, 
Info: boenigen@seaplanes.ch, 
www.seaplanes.ch 


3.-4. Juli 

Westflug-Festival, Verkehrslande- 
platz Aachen-Merzbrück, 
www.flugtage.de 


9.-11. Juli 

Scalaria airchallenge, Wasserflug- 
zeugtreffen, Wolfgangsee, Öster- 
reich, www.airchallenge.com 


10.-11. Juli ` 
Flugtage, Wels, Österreich, 
www.welserflugtage.at 


17./18. Juli 

»Quax 2010« Fly-In zum 

75. Flugplatzjubiläum, 
Verkehrslandeplatz Kempten- 
Durach, www.edmk.de 


24. Juli 

100 Jahre Schweizer Luftfahrt, 
Airshow, Flugplatz Emmen, 
www.100jahreluftfahrt.ch 


12.-16. August 

2. Wasserflugzeug-Treffen, 
Bouveret/Genfersee, Schweiz, 
Info: bouveret@seaplanes.ch, 
www,seaplanes.ch 


21./22. August 

Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Bielefeld, 
www.flugplatz-bielefeld.de 


21./22. August 
Internationale Airshow, 
Verkehrslandeplatz Breitscheid, 
www.flugtag.Isg-breitscheid.de 


20.-22. August 

Int. Luftzirkus, Sonderlandeplatz 
Soest-Bad Sassendorf, 
www.flugplatz-soest.de 


27.-29. August 
Tannıkosh Fly In, Verkehrslande- 
platz Tannheim, www.tannkosh.de 


28./29. August 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Albstadt-Degerfeld, 
www.Isv-degerfeld.de 


28./29. August 
Flugtage, Sonderlandeplatz 
Salzgitter-Schäferstuhl, 
www.lsg-schaeferstuhl.de 
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28./29. August 

Airshow, Flughafen Paderborn- 
Lippstadt, Info: office@psauto 
mobile.de 


3.-5. September 

1. Wasserflugzeug-Treffen, 
Vevey/Genfersee, Schweiz, 
Info: vevey@seaplanes.ch, 
www.seaplanes.ch 


4./5. September 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Wershofen/Eifel, 
www.flugtag-wershofen.de 


11./12. September 
Flugtag, Segelfluggelände 
Roßfeld, www.sv-rossfeld.de 


18./19. September 
Oldtimertreffen mit Flugtag, 
Sonderlandeplatz Warngau, 
www.fliegerclub-warngau.de 


Ke FEN ©. 
13./14. Oktober 


Flieger-Schießdemo, Axalp, 
Schweiz, www.armee.ch/axalp 


16. Oktober 

29. Int. Flugzeug-Veteranen-Teile- 
Börse, Technik-Museum Speyer, 
Peter Seelinger, Tel: 06232/67080 
bzw. 06341/80906 (ab 18 Uhr), 
Info: pseelinger@t-online.de 


Europa 
NER Ser] 


13.-16. Mai 

13. Int. Wasserflugzeugtreffen, 
Museum d’Hydravions, Biscarrosse 
(bei Bordeaux), Frankreich, Info: 
musee.hydraviation@ville- 
biscarrosse.fr, www.seaplanes.ch 


13.-16. Mai 
Chipmunk-Treffen, Flugplatz 
Zoersel/Oostmalle, Belgien, 
www.chipmeet.com 


16. Mai 
Frühjahrs-Airshow, Duxford, Eng- 
land, http://duxford.iwm.org.uk 


6. Juni 

Flugtag, Fliegerhorst Skrydstrup, 
Dänemark, 
http://web00555.tmp.dix.dk 
5./6. Juni 

Flugtag, Pardubice, Tschechien, 
www.aviatickapout.cz 


12./13. Juni 
Wiedereröffnung des Schwedi- 
schen Luftwaffenmuseums, 


Douglas AD-4N Skyraider beim Hahnweidetreffen 2009 
Foto J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


Malmen/Linköping, Schweden, 
www.flygvapenmuseum.se 


10./11. Juli 
Flying Legends Airshow, Duxford, 
England, http://duxford.iwm.org.uk 


17./18. Juli 

Royal International Air Tattoo, 
RAF Fairford, England, 
www.airtattoo.com/airshow 


31. Juli 
Airshow, Insel Texel, Niederlande, 
www.texelairshow.nl 


7./8. August 
Int. Airshow, Kecskemet, Ungarn, 
http://repulonap.hu/airshow 


28./29. August 

Airshow, Göteborg, Schweden, 
www.aeroseum.se/english/gotebo 
rgaeroshow/index.html 


4./5. September 

The Battle of Britain Airshow, 
Duxford, England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


11./12. September 
Internationale Airshow / 50 Jahre 
Frecce Tricolori, Rivolto Airbase, 
Italien 


10. Oktober 
Herbst Airshow, Duxford, England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


2.-4. April 

Airshow Warbirds over Wanaka, 
Wanaka, Neuseeland, 
www.warbirdsoverwanaka.com 


13.-18. April 
EAA Sun’n Fun Fly In & Airshow, 


Lakeland, Florida, USA, 
www.sun-n-fun.org 


26. Juli-1. August 

EAA AirVenture Oshkosh - Das 
größte Fly In der Welt & Airshow, 
Wittman Airport, Oshkosh, Wis- 
consin, USA, www.airventure.org 


13.-15. August 
Internationale Airshow, 
Abbotsford, Kanada, 
www.abbotsfordairshow.com 


15.-19. September 
Airrace, Reno, Nevada, USA, 
www.airrace.org 


1.-3. Oktober 

Airshow, Marine Corps Air Station 
Miramar, Kälifornien, USA, 
www.miramarairshow.com 


8.-10. Oktober 
Commemorative Air Force Airsho, 
Midland, Texas, USA, 
www.airsho.org 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Air Shows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei 
der Planung eines Flugtagbesuches oder einer 
größeren Airshon-Reise dienen. Leider gibt es im- 
mer wieder Terminänderungen oder Absagen, die 
von uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht wer- 
den können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
fehrtsstrecke eventuell nochmals die Bestätigung 
der Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so tei- 
len Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 


Fax: 0951/42823, 
eMail: janluftfahrt@ool.com 
Alexander Nüßlein, 

J.A.N. Luftfahrtdokumentation 
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EZI Catch-22 


Schickt »mutig« 
seine Besatzungen 
in immer neue 
Missionen: der kar- 
rieresüchtige Colo- 
nel Cathcart (Martin 
Balsam, links). An 
seiner Seite: Opera- 
tionsoffizier Danby 
(Richard Benjamin). 
Im Hintergrund: 
Drehbuchautor Buck 
Henry als »Colonel 
Korn« 

Foto Dt. Kinemathek 


THE GLORIOUS MAKING OF CATCH-22 — TEIL 1 


Frank Tallmans Air Force 


Das Beste an dem Film 
»Catch-22« ist das Buch 
zum Film, Joseph Hellers 

brillante Anti-Kriegsparabel 
»Catch-22«, die den Erfolgs- 
regisseur Mike Nichols zu 
einer ehrgeizigen Verfilmung 
inspirierte. Heimliche Haupt- 
darsteller: achtzehn North 
American B-25 »Mitchell« 
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chon in den ersten Minuten dieses 
S lms wird klar, weshalb die interna- 
nale Warbird-Gemeinde ihn gera- 
dezu kultisch verehrt. Es heißt, in keinem 
anderen Spielfilm könne man so viele B- 
25 auf einem Haufen versammelt sehen. 
Angesichts des haarsträubenden Mas- 
senstarts, der die schreiend komische 
und todtrauige Mär vom Bombenschüt- 
zen Yossarian einleitet, dürfte das wohl 
stimmen. 

Autor Joseph Heller wusste, wovon er 
schrieb. Er kannte das vertrackte Regel- 
werk der Air Force und den mediterra- 
nen Kriegsschauplatz genau: Als Bom- 
benschütze einer B-25 der 12. Luftflotte, 
stationiert auf Korsika, war er sechzig 
Kampfeinsätze geflogen. Fünfzehn Jahre 


später gelingt ihm ein glänzendes Stück 
subversiver Literatur, ein Kultbuch jun- 
ger Amerikaner, die der selbstzufriede- 
nen WK-II-Generation kein rechtes Ver- 
trauen mehr entgegen bringen können. 
Zeit: 1943/44. Ort: die Mittelmeer-Insel 
Pianosa, wo ein namenloses Air Force-Ge- 
schwader seinen Stützpunkt hat. Ausge- 
hend von der Überlegung, dass es &inem 
toten Mann völlig egal ist, wer den Krieg 
gewinnt, beschließt Captain Yossarian sein 
Überleben hinfort in die eigenen Hände zu 
nehmen. Seine Gegenspieler: Colonel 
Cathcart und die unbarmherzige Militär- 
bürokratie... Der knuffige Titel »Catch-22« 
geht bald in die Umgangssprache ein und 
bedeutet ein Problem, dessen Lösungen 
sich gegenseitig ausschließen. Vor einem 


Unverzichtbares B-25-Detail: »Bomber 
Nose Art« der frivolen Sorte Fotos (8) Paramount 


A 


Angst als Überlebenhilfe: Captain Yossarian 
hat mit Heldentum nichts im Sinn 


solchen Dilemma steht auch Regisseur 
Mike Nichols, als er den gewichtigen Ro- 
manbrocken in Kino verwandeln soll. Es 
ist erst der dritte Film des damals 38- 
gen gebürtigen Berliners (der einst Micha- 
el Igor Peschkowsky hieß). Doch seine bis- 
herigen Arbeiten haben Hollywood auf- 
horchen lassen. 


Nicht ohne Kompromisse... 
Die Entstehungsgeschichte dieses Films 
istein Kapitel für sich- und vielleicht reiz- 
voller als der Film selbst. Zuerst wollte der 
pedantische Nichols tatsächlich irgendwo 
am Mittelmeer drehen, und er bestand zu- 
dem auf eine komplette Bombergruppe — 
also 36 Maschinen. Beides musste ihm Pa- 
ramount Pictures behutsam ausreden: Ni- 
chols hatte sich mit 18 Maschinen zu 
begnügen, und der Drehort Mexiko sollte 
sich als gangbare Alternative erweisen. 
Was die Flugzeuge betrifft, kommen 
die Produzenten um »Tallmantz Aviation« 
nicht herum. 1961 hatten die beiden Stunt- 
Piloten Frank Tallman und Paul Mantz 
(der 1965 im Wrack des »Phoenix« starb, 
siehe FLUGZEUG CLASSIC 1/2008) die 
Firma gegründet. Dort werden Flugzeu- 
ge, Piloten und Mechaniker im Kom- 
plettpaket an Hollywood verliehen. Auf 
dem Flughafen von Orange County, Ka- 
lifornien, haben sie ihr Movieland of the 
Air«-Museum eingerichtet. Zu ihrem 
Fundus zählen auch vier B-25. 
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Kinolegende Orson Welles (1915-1985) gibt als gewichtiger 


»General Dreedle« eine seiner letzten Glanzvorstellungen 


Frank Tallman ist ein legendärer Aus- 
nahme-Pilot. Seit ein paar Jahren fliegt er 
mit einer Beinprothese... Jetzt setzt der 
50-jährige Haudegen alle Hebel in Bewe- 
gung, um eine halbe Bombergruppe zu- 
sammen zu stellen. Er nutzt seine guten 
Kontakte in der Szene, um die fehlenden 
vierzehn B-25 vorsichtig aufzukaufen. 
Quer durch die USA wird er fündig. Und 
in Mexiko. 


Beinahe-Wracks 

Die Maschinen sollten grundsätzlich flug- 
tüchtig sein, so die Vorgabe. Ausgemus- 
terte B-25 sind im Sommer 1968 noch 
zum Okay-Preis von ein paar Tausend 
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OD Catch-22 


Brüller-Szene: Die Entgegennahme seiner Tapferkeitsmedaille, nur mit Mütze bekleidet, wird Yossarians größter Streich 


Dollar zu haben. Der robuste, fünfzehn 
Tonnen schwere Bomber mit seinen je 
1700 PS starken Wright-Cyclone-Dop- 
pelsternmotoren wurde nach dem Krieg 
von kleinen Gesellschaften gern für aller- 
lei Aufgaben eingesetzt. 

Doch viele davon sind inzwischen 
vernachlässigte Beinahe-Wracks. Die ge- 
wieften »Tallmantz«-Mechaniker schaf- 
fen es dennoch, dass alle auf dem Luft- 
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weg die Reise nach Orange County antre- 
ten können. Dort fallen nochmals die Ex- 
perten über die Veteranen her. Von einer 
Restauration kann allerdings keine Rede 
sein; man beschränkt sich auf: ste. 

Hauptsächlich werden die Maschinen 
»de-zivilisiert« und die Bombenschächte 
samt Luken wieder aktiviert. Martin-Ge- 
schütztürme, die Tallman auf einer Reste- 
halde entdeckt hatte, machen das martia- 


Foto Dt. Kinemathek 


sche Outfit der »Mitchell« perfekt. Sie 
sitzen wie Käseglocken auf dem Rumpf, 
auf Sperrholzsockel montiert, und verur- 
sachen lästige Vibrationen im Flug. 
Funktionsfähig ist keiner davon. 
Sämtliche Film-»Mitchells« stammen 
aus dem relativ späten Fertigungslos der 
Jahre 1944/45 und gehören fast alle zur 
»TB-25N«-Serie: Die Hayes Aircraft Cor- 
poration hatte in den 1950ern die alten 


Bomber zu Schulflugzeugen umgerüstet 
und technisch etwas aufgemöbelt. Pul- 
verdampf hat kaum eine der Maschinen 
gerochen. 

Am Schluss erhalten alle den ur- 
sprünglichen AAF-Tarnanstrich sowie 
entsprechende Markierungen. Um den 
Maschinen so etwas wie Charakter zu 
verleihen, werden sie unterm Cockpit 
mit quietschbunter »Bomber Nose Art« 
bepinselt. Sie heißen »Dumbo«, »Berlin 
Express«, »Superman«, »Luscious Lu- 
lu«... Kübelweise Öl und Schmirgelpa- 
pier lassen die B-25 künstlich altern und 
schaffen Patina. In einer späteren Phase 
der Dreharbeiten werden einige grau 
überlackiert und mit dem Phantasie-La- 
bel »M+M Enterprises« versehen. Es ist 
die Warenmarke des umtriebigen Mess- 
offiziers »Milo Minderbinder«, der den 
Krieg skrupellos auf eine »volkswirt- 
schaftliche Basis« stellt... 

Nächstes Problem: Ohne professionel- 
le Besatzung ist mit den mühsam zusam- 
mengetragenen B-25 kaum etwas anzu- 
fangen. Und wie so oft, wenn Film und 
Luftfahrt zusammenfinden wollen, be- 
weisen die Studiobosse einmal mehr ihre 
Ahnungslosigkeit. Die Paramount-Chefs 
wünschen sich Stunt-Piloten von höchs- 
tens 25 Jahren und mindestens 50 Stun- 


den Flugerfahrung auf einer »Mitchell« — 
als schriebe man immer noch das Jahr 
1943! Tallman kann darüber nur lachen 
und muss erklären, wie unrealistisch die- 
se Forderung ist. Erst danach darf er sich 
seine Crews selbst aussuchen. 


Formationsflug über Kalifornien 
Von den verantwortlichen Flugzeugfüh- 
rern wird sauberer Formationsflug unter 
kniffligen Drehbedingungen erwartet. 
Tallman kennt von anderen Filmprojekten 
eine Handvoll bewährte Ex-Air-Force- 
Captains, die mit der »Mitchell« zurecht- 
kommen würden. Diese Liste vervollstän- 
digt er mit den besten Piloten, derer er 
habhaft werden kann: Sie fliegen Sprüh- 
flugzeuge oder Tanker zur Waldbrand- 
bekämpfung. 

Die Co-Piloten werden eher zusam- 
mengewürfelt. Die meisten haben keiner- 
lei Flugerfahrung auf der B-25 — so wie 
Len »Stoney« Stonich, der sein Geld als 
Fluglehrer auf einer Piper Aztec verdient. 
Ein Flugingenieur vervollständigt diese 
feste Crew, der eine bestimmte Maschine 
zugeteilt wird. 

Danach wird auf dem »Tallmantz«- 
Heimatflugplatz trainiert oder Verlerntes 
aufgefrischt. Und so durchkreuzen in je- 
nem Herbst 1968 Formationen von bis zu 


D 
Für »Catch-22« trommelt Frank Tallman 
eine halbe Bombergruppe zusammen 


fünfzehn B-25 den Himmel über Kalifor- 
nien. Frank Tallman geht mit geradezu 
militärischer Straffheit an die Sache he- 
ran, als handle es sich um eine reale 
Kriegsoperation! STEFAN BARTMANN 
(Fortsetzung in FC 5/2010) 


F TG 
KS 
Le 
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Joseph Hellers Buch war bei seinem Erscheinen nicht 
unumstritten. Heute zählt ihn die englischsprachige 
Literatur zu einer der bedeutendsten Erzählungen des 
20. Jahrhunderts; ein moderner Klassiker auf der 
Höhe von »Moby Dick«. 

Angesichts dieser hochkarätigen Vorlage mit ihrer 
ausgefeilten Erzähltechnik stand Drehbuchautor Buck 
Henry vor dem Problem jeder Literaturverfilmung: den 
unvermeidlichen Kürzungen. Dabei blieben ein nicht 
‚geringer Teil des Personals sowie starke Handlungsfä- 
den auf der Strecke — etwa General Dreedles Gegen- 
spieler General Peckem; beide reduzieren den Welt- 
krieg auf ihre Privatfehde. Oder der ganz aufs 
Exerzieren versessene Leutnant Schittkopp, der es bis 


zum General bringen wird... Nicht zu unrecht gilt der 
aus allen Nähten platzende und anspielungsreiche 
Roman als unverfilmbar. Heller warf etliche literarische 
Spielregeln über Bord, oft wechselte er die Zeitebene 
von einem Absatz zum andern. Das liest sich elegant 
und kunstvoll, ist für die Leinwand jedoch weitgehend 
unbrauchbar, weil es die Zuschauer verwirren würde 
und die Handlung zerhäckselt. 

Regisseur Nichols setzte dieses Mittel daher nur 
sparsam ein und beschränkte sich in seinen Rückblen- 
den hauptsächlich auf die zentrale Szene von Buch 
und Film: das klägliche Ende des Heckschützen 
Snowden, der ein paar hundert Seiten lang wie ein 


Gespenst durch die Erzählung geistert. sb 
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Leserbriefe 


Junkers Ju 86 


»Des Teufels General« 
in Heft 09/09 


Zu Ihrem interessanten Artikel über die 
Filmarbeiten am Hamburger Flughafen 
im Rahmen der Dreharbeiten zum Film 
»Des Teufels General« möchte ich Ihnen 
einige ergänzende Fotos liefern, die ich 
als Schüler des Gymnasiums für Jungen 
im Alstertal in der Nähe des Flughafens 
gemacht habe. Seit Ende der 1940er-Jah- 
re beobachtete und fotografierte ich mit 
Voigtländer-Kameras als begeisterter 
»Type-Spotter« alle wesentlichen Flugb: 
wegungen am Flughafen Hamburg (fri 
her: Hamburg-Fuhlsbüttel). Zusätzlich 
hatte ich am Flughafen noch einen älte- 
ren Informanten (ein Herr Kistenbrücke), 
der Besucher mit Rundfahrtwagen be- 
treute und der mich bei besonderen Flug- 
ereignissen telefonisch unterrichtete. Seit 
der Währungsreform hatte ich ihn durch 


Aid 
Auch ein Bild des Panels durfte nicht fehlen 
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Gruppenfoto der schwedischen Überführungspiloten 


Sie wollen uns schreiben? 
FLUGZEUG CLASSIC, 
‚GeraMond Verlag GmbH 
Infanteriestraße 11a 
80797 München 


gekungelte zollfreie britische Zigaretten 
(Players Navy Cut und Senior Service) bei 
Laune gehalten (übrigens: auch einige 
Oberschullehrer). Unter anderem machte 
ich »Geheimfotos« von vierstrahligen 
North-American-RB-45-Aufklärungs-Tor- 
nados, die ab und zu zwischenlandeten 
und dann vom sonstigen Flugbetrieb weit 
entfernt abgestellt wurden. Und dann 
hörte ich eines Tages im Jahre 1954 das sel- 
tene Motorengeräusch einer Formation 
von drei Ju 86, die am Flughafen Fuhlsbüt- 
tel landeten und eine besondere Rolle im 
Film »Des Teufels General« spielen soll- 
ten. Mit einem Klassenkameraden ging es 
nichts wie hin zum Flughafen, alle Barrie- 
ren wurden überwunden und schon bald 
bat mich Curd Jürgens im schweren Le- 
dermantelkostüm um Feuer. Hatte er et- 
was von meinen Zigarettengeschäften ge- 
ahnt? Er ließ sich dann gnädig von mir 
ablichten (leider ist das Foto nicht mehr 
auffindbar). Erhalten blieben mir aber wei- 


Blick ins Ju-86-Cockpit 


Ju 86 vor Filmkulisse samt »Flakturm« 


Fotos P. Hamel 


tere Fotos von den schwedischen Über- 
führungscrews der Ju 86, von den Ju 86 im 
Lichte eines Film-Scheinwerfers, von einer 
Ju 86 vor einem Film-Flakturm und zwei 
Fotos vom Cockpit, das ich besichtigen 
durfte. Leider war es dann im fertigen 
Film aber so, dass von dem gewaltigen 
Dreh-Aufwand mit den seltenen Ju-86- 
Flugzeugen und vom Hamburger Flugha- 
fen kaum noch etwas übrig geblieben ist. 

Prof. Dr.-Ing. Peter Hamel, Braunschweig 


Lockheed F-104 


News »Verborgene Starfighter« 
in Heft 02/10 


Ich bin schon seit der ersten Ausgabe be- 
geisterter Leser und Abonnent Ihrer Zeit- 
schrift. Ihre Publikation begeistert mich 
immer noch in hohem Maße, bitte weiter 
so. Zu Ihrem Beitrag »Verborgene Star- 
fighter« in der Ausgabe 2/2010 hätte ich 
noch etwas beizutragen. Im Sommer 
2006 war ich in den Niederlanden unter- 
wegs und entdeckte in Baarlo in der nie- 
derländischen Provinz Limburg einen 
Starfighter als Doorguard vor einem Au- 
tohaus. Gegenüber befindet sich ein Au- 
toverwerter, dort stand noch die obere 
Stufe einer »Nike Hercules«. Beides habe 
ich natürlich sofort fotografiert, ich hatte 
jedoch leider keine Zeit, mich näher über 
die beiden Objekte zu erkundigen. Dies 
war ein Fehler, wie ich heute bedauernd 
feststellen muss: Bei Nachforschungen 
mit Hilfe von Googlemaps sah ich mir 
das Satellitenbild der Gegend an und ent- 
deckte, dass im Hinterhof dieser Firma 
ein ganzer Flugzeugpark steht. Es sind 
mindestens 14 Flugzeuge und ein großer 


Obere Stufe einer »Nike Hercules«-Rakete 
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»Starfighterdenkmal« in Baarlo Fotos T. Müller 
Hubschrauber zu sehen, darunter auch 
eine zweimotorige Propellermaschine. 
Die herumstehenden Jets könnten even- 
tuell MiGs sein. Vielleicht ist es diese 
Adresse wert, sich genauer umzusehen. 
Die Adresse lautet Autorecycling Peter 
Nass, Napoleonsbaan Zuid 22, 5991 NC 
Baarlo, Niederlande, bzw. Autobedrijf 
Piet Smedts. 

Thomas Müller, Sankt Ingbert 


Raka Kl 1 


Leserbriefe: »Fotos aus den 1920er-Jahren« 
in Heft 02/10 


Die auf dem Erinnerungsfoto eines Pilo- 
ten abgebildete Maschine ist eine Raka KI 
la »Schwalbe«. Das Flugzeug wurde mit 
der Reklamebeschriftung »Nivea« auf 
dem Hangelarer Flugtag am 19.9.1926 
von Gerhard Fieseler geflogen (Abb. Nr. 
23 in: Bonn-Hangelar, Bd. 2, S. 47). Die 
Schreibweise »D-823« ist falsch, die rich- 
tige Schreibweise lautet »D 823«. Der Bin- 
destrich wurde erst im Juli 1930 einge- 
führt (Reichsgesetzblatt Nr. 33, Teil I, S. 
378, Abb. auf S. 384 vom 29. Juli 1930). 
Hartmut Küper, per E-Mail 


Leser Küper weiß: Das ist eine Raka Kl 1a 


Aa 


F/O Michael Her- 
bert, Canberrapilot 
Fotos via P. Hastings 


P/O Robert Carver, 
der Navigator der 
Canberra 


GAF Canberra 


»Rätsel im Dschungel« 
in Heft 11/09 


Auf den Artikel schrieb uns Dr. Ola La- 
veson aus Königswinter und teilte uns 
mit, dass die sterblichen Überreste der 
Besatzung der RAF Canberra Mk.20, 
A84-231, bei Ausgrabungen an der Ab- 
sturzstelle nahe der vietnamesisch-lao- 
tischen Grenze im Juli 2009 geborgen 
wurden. Am 31. August überführte man 
die sterblichen Überreste Flying Officer 
Herberts und Pilot Officer Carvers nach 
Australien, wo sie feierlich von den Fa- 
milien und Freunden sowie von Ange- 
hörigen der 2 Squadron RAAF in Emp- 
fang genommen wurden. Es waren die 
letzten in Vietnam vermissten Angehö- 
rigen der australischen Luftwaffe, 

Rick Chapman, Kaufbeuren 


Messerschmitt Bf 109 G-6 


»Fette Beute auf dem Prüfstand« 
in Heft 12/09 


Durch meinen Artikel über die Landung 
von Horst Prenzels Messerschmitt Bf 109 
G-6 in England habe ich Kontakt zu 
Horst Prenzels Sohn gefunden und von 
ihm Ergänzungen und Bilder erhalten. 

Horst Prenzel wurde am 19.7.1917 in 
Schmagorei (Treuhofen) geboren. Aufge- 
wachsen in Grunow machte er 1937 sein 
Abitur in Drossen, dort erlernte er auch 
das Segelfliegen. 1938 begann er sein Stu- 
dium an der Pädagogischen Hochschule 
Frankfurt/Oder und wechselte dann zur 
Humboldt Universität nach Berlin. 1939 
wurde Prenzel eingezogen und besuchte 
ab 1940 die Flugzeugführeranwärter- 
schule Monte Rosa bei Stettin. Ab dem 
16.11.1942 ging es dann zur Flugzeugfüh- 
rerschule FFS A/B 42 nach Langensalza. 
Platzflüge und Ziellandungen mit der 
Arado Ar 96 waren dort an der Tagesord- 
nung. Im Grunde wurde dort alles geflo- 
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DFS 230 


»Lautlos an den Feind« 
in Heft 01/10 


Zu dem Artikel möchte ich Ihnen einige 
Fotos zur Verfügung stellen. Es handelt 
sich um eine DFS 230, die am 28. Sep- 
tember 1941 bei Odessa abgeschossen 


Das Wappen am Rumpf des Lastenseglers DFS 230 


RECHTS In der 
linken oberen 
Ecke des Wappens 
sind die Daten 
des Abschusses 
vermerkt 


wurde. Die Besatzung hat überlebt. Das 
Original-Wappen wurde von Uffz. L. Ba- 
der ausgeschnitten und über den Krieg 
hinweg gerettet. Über einen Freund kam 
es dann in meinen Besitz. Der Segler ge- 
hörte zum »Kommando Hundenborn«. 
Weitere Informationen habe ich leider 
nicht. Gunter Lauser, per E-Mail 


Fotos (4) G. Lauser 


Am 28. September 191. 
LS No.15. Fisgawgföher: UPa, k Bader 


` Gef Haenel 


Nerdöstiih von Odessa ti uP 


von ca, 15 sowjebrussiüchen Jäger“ v. Zerstöreru 


abgeschossen ! 


Selten: Detailansicht des Wappens 


Extra markiert: Einschüsse im Wappen 


gen, was da war, Focke-Wulf Stieglitz, 
Focke-Wulf Weihe, Bücker 131 und 
181oder auch die französische Caudron 
C.445. Am 1.12.1942 wurde Prenzel zum 
Leutnant befördert. Zunächst noch als 
Hilfsfluglehrer und ab dem 1.3.43 offi- 
ziell als Fluglehrer brachte er jetzt selbst 
Flugschülern das Fliegen bei. Im Januar 
1944 ging es dann für ihn weiter zur 
Blindflugschule 10 (später umbenannt in 
110) nach Altenburg. Dort erwarb er den 
Blindflugschein III für einmotorige Jagd- 
flugzeuge. Wie viele seiner Kameraden 
wurden die Piloten kurze Zeit später von 
dort aus zu den »Wilde Sau«-Jagdge- 
schwadern JG 300, JG 301 und JG 302 ver- 
setzt. Kurzzeitig im April 1944 bei der 
II. Gruppe des JG 302 in Ludwigslust 
ging es im Mai 1944 weiter zur 1./JG 301 
nach Holzkirchen. Am 12. Juni 1944 wur- 
de die Gruppe aus dem Reichsgebiet 
nach Frankreich verlegt und befand sich 
dort auf den Plätzen St. Dizier und Epi- 
noy, Für die I. Gruppe sollte dieser Platz 
längere Zeit Heimathorst für weitere 
Nachtjagdeinsätze werden. Auch Lt. 
Prenzel war mit dabei. Bereits nach kur- 
zer Zeit stellten sich für die Gruppe erste 
Erfolge ein. Auch Horst Prenzel gelangen 
in der Nacht des 6. Juli 1944 2 Lancaster- 
Abschüsse. Dann kam der 21. Juli 1944, 
Mit seiner »Weißen 16« startete Leutnant 
Horst Prenzel um 0:45 Uhr zum letzten 
Mal von St. Dizier aus. Welche Gründe 
dann zu der Landung auf dem engli- 
schen Platz von Kent führten, ist bis heu- 
te unbekannt. Man weiß, dass sowohl auf 
britischer als auch auf deutscher Seite al- 
le Register gezogen wurden, um Jäger 
oder Bomber von ihrem Ziel abzubrin- 
gen. Täuschungsmanöver waren an der 
Tagesordnung. Nicht auszuschließen ist, 
dass der Funkverkehr der deutschen Jä- 


Lt. Prenzel im Cockpit seiner Bf 109 G-6 


Anmerkung der Redaktion Leserbriefe geben nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, 
74 Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums unserer Leser Sinn wahrend zu kürzen. 


nn a 
Mai 1944 auf dem Feldflughafen Holzkir- 
chen: Me 109 G, »Weiße 2« Fotos (3) A. Prenzel 


ger gezielt gestört wurde. Dafür spricht, 
dass in dieser Nacht 700 britische Bomber 
ihre Angriffe flogen und man natürlich 
ein großes Interesse hatte, die eigenen 
Bomber so weit es geht durch technische 
Maßnahmen zu schützen und im glei- 
chen Sinne die deutschen Jäger gezielt 
von ihren Abfangkursen abzubringen. 
Ebenso wäre es auch möglich, dass die ei- 
gene Bodenführung die Jäger falsch führ- 
teund sie dadurch zu weit vom Kurs ab- 
kamen. Das würde auch erklären, warum 
die Messerschmitt Bf 109 von Feldwebel 
Gromoll ebenfalls kurz danach auf dem 
Platz in Kent landete. Gegenüber seinem 
Sohn gab Horst Prenzel an, dass er in die- 
ser Nacht in Luftkämpfe verwickelt war. 
Bis er zu seinem Erschrecken feststellte, 
dass der Tank fast leer war. Damit wäre 
eine Rückkehr ohnehin ausgeschlossen 
gewesen. 

Prenzel ging in die Kriegsgefangen- 
schaft. Ende 1946 wurde er entlassen und 
kam zurück ins zerstörte Deutschland. Er 
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schloss seine Ausbildung zum Pädago- 
gen ab. Als Lehrer und zuletzt als Studi- 
endirektor am Gymnasium ging er 1982 
in den Ruhestand. Er starb am 25.5.1999 
in Flensburg. Für die Hilfe und Mitarbeit 
gilt mein Dank Günther Sinnecker und 
Arndt Prenzel. 

Dietmar Hermann, Dortmund 


Film 
»Einer kam durch« 
in Heft 01/10 


Während des Zweiten Weltkriegs erreich- 
ten Ritterkreuzträger (mit Unterstützung 
des Reichspropagandaministeriums) ei- 
nen hohen Grad an Popularität und ei- 
nen Status wie etwa unsere heutigen 
Filmstars. So wurden spezielle Portraitfo- 
tos der Ritterkreuzträger produziert und 
als Sammel-Postkarten herausgegeben. 

Diese Postkarten gelten bis heute als 
begehrte Sammlerobjekte. Als 1957 der 
Film »Einer kam durch« in die Kinos 
kam, produzierte die Filmgesellschaft ei- 
ne »Ritterkreuzträger«-Werbepostkarte 
mit den gleichen Abmessungen und im 
Stil der Original-Postkarten. 

Das Replikat zeigt Hardy Krüger in 
voller Luftwaffenuniform und mit einem 
echt aussehenden Ritterkreuz. Inzwi- 


I 


Ba 
Die Postkarte mit dem »Ritterkreuzträger« 
Hardy Krüger. Sie stammt aus dem Jahr 
1957 und wurde von Rank als Werbung für 
den Film »Einer kam durch« herausgegeben 
Foto R. Soupart 


schen hat sich jedoch herausgestellt, dass 
es sich bei allen auf dem Foto zu sehen- 
den Orden und Abzeichen um »Sauval«- 
Replikate handelt. 

Die Postkarte ist heute sehr selten, ich 
habe jedoch eine davon in meiner Samm- 
lung. Sie wurde in Deutschland vom Ko- 
libri-Verlag, Minden /Westf. unter der Nr. 
2727 herausgegeben. Oft wird angenom- 
men, Hardy Krüger habe während des 
Kriegs bei der Luftwaffe gedient. Dies 
trifft jedoch nicht zu. In den letzten 
Kriegswochen wurde er in die 38. Waf- 
fen-SS-Division »Nibelungen« eingezo- 
gen und geriet in Tirol in amerikanische 
Kriegsgefangenschaft. Hardy Krüger hat 
nie ein Geheimnis aus seiner kurzen »SS- 
Karriere« gemacht. 

Wie Hardy Krüger war auch ich ein- 
mal ein »Star«. In »Die Brücke von Arn- 
heim« spielte Hardy Krüger die Rolle ei- 
nes SS-Brigadeführers, während ich als 
einfacher Wehrmachtsoldat, der in den 
Straßen patrouillierte, mitwirkte. In jenen 
Tagen bedeuteten die 80 D-Mark täglich, 
die die Filmgesellschaft für die Arbeit als 
Komparse zahlte, ein Vermögen für einen 
17-Jährigen. Am Ende reichte meine kur- 
ze »Wehrmachtkarriere« aus, um meine 
erste Canon-Kamera zu bezahlen. 

Roger Soupart, perE-Mail 


In eigener Sache 


In der Buchbesprechung Andreas Klein/ 
Shlomo Aloni »Israeli Phantoms Vol. 1 
& 2« hat sich der Fehlerteufel einge- 
schlichen. Verlag, ISBN und Preis lau- 
ten wie folgt: 

Double Ugly Books, Am Weichselbaum 
5, 91058 Erlangen, Germany, 
andreasklein@double-ugly.de 

ISBN 978-3-935687-81-2, 

ISBN 978-3-935687-82-9 D 
Preis pro Buch 39,95 € 


Wir bitten den Fehler zu entschuldigen. 
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AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


k 
UE Henschel Hs 126 B, PM+NG, am 30.5.1940 in Brandenburg-Briest 


Von Halberstadt bis Stalingrad 


Gleich drei dicke Fotoalben und 
eine kleine Anzahl Einzelfotos hat 


uns Leser Dirk Eickholt zugesandt. 
Sie stammen von seinem Großvater 
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Heinz Süssmann, von 1941 bis 
Ende 1942 TO beim JG 3 »Udet«. 
Unter den oft stimmungsvollen 
Bildern finden sich auch einige 
seltene, unveröffentlichte Bilder 
bekannter Flieger wie Günter Lüt- 
zow, Walter Dahl, Gordon Gollob 
oder Franz von Werra 


ie oft perfekt ins Bild gesetzten 

Aufnahmen zeigen, dass Heinz 

Süssmann ein ausgezeichneter 

Fotograf war, der trotz des 

Kriegs auch ein Auge für die 
Menschen - Soldaten und Zivilisten glei- 
chermaßen — sowie für Landschaften und 
Kultur hatte. 


Teil 1 


Heinz Süssmann wurde am 1.8.1906 in 
Florshain geboren. Nach dem Abitur 1925 
studierte er bis 1931 an der Universität 
Darmstadt Elektrotechnik. Von da an ar- 
beitete er bis zu seiner Einberufung bei 
verschiedenen Stromversorgungsunter- 
nehmen in Kassel und Dortmund. Bereits 
1937 hatte Heinz Süssmann seinen Wehr- 


ne Heinz 
Süssmann 
(rechts) mit einem 
Kamerad während 


der Ausbildung in 
Halberstadt 


RN musste sein: gemeinsa- 
mes Schrubben der Stube 


pass erhalten und war zum Unterführer- 
anwärter ernannt worden. Die militärische 
Grund- und Fachausbildung durchlief er 
ab 5. September 1939 in Detmold, Halber- 
stadt, Brandenburg-Briest und zuletzt bis 
Januar 1941 beim Ingenieurkorps in Dort- 
mund. Seit Ende 1940 war er Feldwebel. 

Süssmann wurde Flugzeugführer und 
Fluglehrer und anschließend Technischer 
Offizier beim Jagdgeschwader 3 bis Ende 
1942 in Frankreich und Russland und Si- 
zilien. Später folgte Dienst bei der 1. 
Jagddivision und in Berlin als Fliegender 
Stabsingenieur der Reserve. Zum Kriegs- 
ende war er etwa einen Monat in engli- 
scher Gefangenschaft. 

Im Dienst hat er oft seine Kamera mit- 
genommen und ausführlich seine Ka; 
raden, die Vorgesetzten und den tä 
chen Dienst fotografiert. Es finden sich 
stimmungsvolle und zum Teil auch hu- 
morvolle Bilder von eintönigen Schulun- 
gen, vom Revierreinigen, von Ausflügen 
in der Freizeit, von einem »Saufgelage«, 
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O nlassen einer Junkers W 34 hi mit dem Schwungkraftanlasser. Während oben zwei 
Flieger mühsam kurbeln, dürfen unten zwei Kameraden Bremsklotz spielen! 


dieses Eck im Fotoalbum beschrieben. Viel anders haben die Stuben auch 40 Jahre 


Ken Süssmanns Stube in Block 108 im Februar 1940. »Mein keusches Etui« hat er 
d später bei der Bundeswehr nicht ausgesehen! 
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N et Funkraum einer Junkers W 34 hi beim Instrumentenflug am 18.2.1940. Mit dem großen Rad an der Decke wurde der Peilrah- 


men ausgerichtet 


Luftaufnahmen von Schulungsflügen 
und natürlich auch von Flugzeugen. 
Sicher waren manche Aufnahmen ver- 
boten, aber Süssmanns Vorgesetzte ha- 
ben wohl immer wieder ein Auge zuge- 
drückt, Auf den Ausbildungsflügen hat 
er seine Flugplätze, markante Landschaf- 
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ten wie den Brocken im Harz und auf 
den Zwischenlandungen auch Städte wie 
Prag im Bild festgehalten. 

Nach Kriegsende arbeitete er wieder 
bei der VEW AG, wo er ab 1963 Direktor 
und Prokurist war. 1972 ist er in Münster 
verstorben. PETER W. COHAUSZ 


LINKS Besprechung vor dem Start am 
18.2.1940. Der gelbe Doppelstreifen am 
Rumpf zeigt, dass die Maschine zur Blind- 
flugschulung eingesetzt wird 


OBEN Fliegerhorst Halberstadt. Der Winter 
1940 war sehr kalt und schneereich 


o uch offene 
Maschinen wie 
die Fw 44 J werden 
im Februar 1940 zur 
Schulung einge- 
setzt. Da musste 


man sich warm 
anziehen! 


J m Cockpit einer Focke Wulf Fw 58 »Weihe« CJ+HD der Flugzeugführerschule FFS A/B 52 im März 1940 vor dem Abflug in Prag. Später 
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ging sie zur FFS A/B 119 und zuletzt als Verbindungsflugzeug zur 11./NJG 3. Die gutmütige und beliebte Maschine war auf vielen 
Flugschulen zu finden. Aufgrund der Bauweise mit einem stoffbespannten Rumpfgerüst wurde sie auch »Leukoplastbomber« genannt 
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Album 


mens Brandenburg-Briest aus der Luft. Hier sind am 18.6.1940 zahlreiche Flugzeuge im Schulbetrieb zu sehen. 1945 wurde 
dieser Ort Heimathorst der Me 262 des JG 7 
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Senmungsaurnatme bei einem Instrumentenflug in 1000 N) er höchste Berg im Harz ist der Brocken. Hier aufgenom- 
Metern Höhe im März 1940 men am 21.2.1940 


SIE haben seltene Bilder oder sind auf bisher unveröffentlichte Fotoalben 
gestoßen? Dann schicken Sie uns die Aufnahmen zur Veröffentlichung an 


FLUGZEUG CLASSIC, Infanteriestraße 11a, 80797 München 
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FLUGZEUG CLASSIC 4/2010: Ab 10.3.2010 am Kiosk* 


*oder mit Preisvorteil frei Haus im Abo, 
jetzt Prämie sichern auf www.flugzeugclassic.de! 


BACKGROUND 


Die Ta 152 war eine der letzten 
großen Hoffnungen der deut- 
schen Luftwaffe. Nach nur 
wenigen Wochen Erprobung 
ging der neue Jäger in den 
Einsatz. Ob er sich bewährte, 
erklärt Dietmar Hermann 


Was reflektiert, kann auch angegriffen werden 


1957) aus Eydelstedt bei Bremen sah als jun- 

ger Mann, wie ein Weser-Kahn bei Nebel mit 
einem Dampfer kollidierte. Der angehende Lehrer 
warf Schulkreide und Schwamm hin und beschloss, 
Warngeräte gegen Schiffszusammenstöße zu kons- 
truieren. Schon 1887 hatte Heinrich Hertz erkannt, 
dass Stoffe elektromagnetische Wellen durchlassen 
‚oder reflektieren. Hülsmeyer testete von der Kölner 
Hohenzollernbrücke einen selbst gebauten Sende- 
Empfänger: Sobald ein Rheindampfer in Reichweite 
kam, bimmelte eine Glocke. Sein »Telemobiloskop«, 
so wurde in der kaiserlichen Patentschrift vom 30. 
‚April 1904 bestätigt, war in der Lage, »entfernte 
metallische Gegenstände mittels elektrischer Wellen 
einem Beobachter zu melden«. Das erste Radar - 
wenn auch noch ohne Schirm - hatte funktioniert. 
Doch die kaiserliche Marine unter Großadmiral von 
Tirpitz verkannte die militärische Bedeutung, Hüls- 
meyer nahm an späteren Entwicklungen nicht mehr 
teil. So ging das Know-how vor allem nach Großbri- 
tannien und in die USA. In Deutschland brachte Dr. 
Hans E. Hollmann im Herbst 1934 ein »Funkmess- 
gerät« für Schiffe heraus, das im 50-cm-Band arbei- 
tete und eine Reichweite von 10 Kilometern hatte. 
Radar steht für Radio Detection and Ranging (Auf- 
fassung und Entfernungsmessung durch Radiowel- 
len). Der Zweite Weltkrieg brachte einen gewaltigen 
technischen Wettlauf zwischen den »Radarmäch- 
ten« England und Deutschland. Großbritannien 
baute seine »Chain Home« (CH)-Radarkette zur 
Luftverteidigung auf, die besonders während der 
Luftschlacht über England gegen deutsche Flugzeu- 
ge half. Deutschländ konzentrierte sich auf große 
und leistungsfähige Radargeräte. »Würzburg« hatte 
eine 3-m-Parabolantenne und eine Reichweite von 


e hysik-Tüftler Christian Hülsmeyer (1881- 
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Ein Messerschmitt Bf 110G Nachtjäger im RAF- 
Museum in Hendon, mit der mittleren Version 
der Hirschgeweih-Antenne zur Verwendung 
mit dem FuG 220 »Lichtenstein SN-2« Radar 


Foto Max Smith 


35 km; das Luftraum-Frühwarngerät »Freya« (FuMG 
39G) ortete schon 1938 Flugzeuge in 60, später 
120 km Entfernung. Es dauerte lange, bis ein Bor- 
dradar in ein deutsches Ju-88-Kampfflugzeug ein- 
gebaut wurde; erst der Hochfrequenz-Oszillator 
Magnetron ermöglichte kleine, leistungsfähige Ra- 
dargeräte. Das »Lichtenstein«-Gerät von 1942 ar- 
beitete auf 2-m-Wellenlänge. 

Heute ist die Mehrfachauffassung und -bekämp- 
fung von Zielen Jäger-Alltag. Der Gegner wird aus 
allen Richtungen und aus großer Entfernung, vom 
Bordradar »angeleuchtet« und dann mit Luft-Luft- 
Raketen angegriffen. Heldenhafter Zweikampf ade: 
Der Angreifende macht sich mit extremer Geschwin- 
digkeit ebenso schnell aus dem Staub, wie er ge- 
kommen ist - das Opfer weiß nur durch schrille 
Signale vom Radarwarnempfänger, wer es mögli- 
cherweise zur Strecke brachte. Rolf Stünkel 
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